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J.  F.  LEHMANNS  VERLAG  flfMüNCHEN 

Im  Frühjahr  1912  erscheint: 

VOLAMEKUM 

Handbuch  für  Luftfahrer 

(Ballon,  Luftsdiiff.  Flugzeug) 

nach  den  neuesten  Erfahnmgen  unr!  Bestimmungen 
(Deutscher  Luftfatirerverband  ö.  X,  il) 

zusammengestellt  von 

Ansbert  Vorreiter  und  Hans  Boykow 

170  Seiten  Taschenbuchformat  mit  26  Abbild mqen,  6  Diagrammen, 
1  farbigen  Tafel:  Die  Stander  der  Vereine  des  Deutschen  Luitfahrer- 
verbandes und  1  ferblgen  Karte  von  Deutschland. 

Preis  gut  gebunden  zirka  M.  4.— 

^   -i  IMHRLT: 


I.  FreiballonFOhrung.    Widitta^  Gesetze,  die  ein   Ballonfahrer  wissen   muß.  — 

II.  Praktis<^e  Winke  fOr  den  BallonfOhrer.  Fahrordnung  nach  den  Bestimmungen  des 
Deutschen  Luftfahrerverbandes  vom  8.  X.  11:  1)  Pfliditen  des  Führers,  2)  FanrgÄste. 
3)  Ballone.  4)  FQIIung  des  Ballons.  5)  Rnkurboln  des  QdUuns.  6)  Abwiegen  des  Ballons. 
7)  Auflassen  des  Ballon».  81  Die  Fahrt.  9)  Die  Landuofl.  10)  Verhalten  nach  der 
Landung.  11)  Veriialten  des  BalionfOhrers  in  speziellen  PSRen.  Wasser-  und  Qebirgs- 
landungen.  «  III  Lirftsdilff-FOhrung:  1)  Grundbedingungen  für  den  LuftsdiiffQhier. 
2)  Die  Höheratcuerung.  3)  Die  SeHensteuerung,  —  IV.  Die  Führung  im  Flugzeug: 
l)  Die  navigaloilsdie  FOhrung.  2)  Der  Obertandfluo.  3)  Die  Peilvonichtung.  — 
V.  Navigation  fOr  Lufthihrer:  1}  Qrondbedingungen.  2)  Terreitrisdie  Navigation. 
^  Astronomisdie  HavigaUon.  4)  Koordinatensrateme.  5^  Dat  AKonemeot  Die  Zeit- 
messung  7)  Messung  der  Qestimshahen.  n  Die  asbonomiadie  OrtsbesUmniung. 
Ä  Besteck  nach  Goodwin.  IQI  SInndllnlenprobfein.  11)  Ozeannavigation.  •  VL  Ober 
bUcnphotographie^  —  V|].T«bcltol'u.  DiagranMli«.  —  VIIL  Telegraphie»  Fost  Qdd.  — 
DC  SpradifüTirer  (12  Sprechen).  —  X.  WOttefbuch  fOr  LuflMliiffahrt  und  Flugtedtnik 
(deithdi,  cnglisdi,  französisch).  —  XI.  BoHrnmungen  des  Deutschen  Luftfahr«rverbandes. 


Dns  vorliegende  Taschenbuch  soll  den  Luftfahrer  namentlich  bei  der 
havtgation  unterstützen.  Daher  sind  alle  neuen  Methoden  besprochen 
und  die  notwendigen  Instrumente  kun  beschrieben.  Femer  soll  das 

Budi  dem  Luftfahrer  bei  der  Landung  in  fremden  Ländern  als  Sprach- 
führer dienen.  Dü  iielien  dfm  Ballon  jetzt  auch  Luftschiffe  und 
Flugzeuge  in  iiewegunc}  suid,  ist  auf  die  Verhältnisse  dieser  Luttiahr- 

zeuge  Rücksicht  genommen. 
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Vorwort  zur  Ausgabe  1912. 

Die  Fortschritte  auf  allen  Gebieten  der  Luftfahrt  haben  sich  im  ver< 
gangenen  Jahr  im  allgemeinen  so  vollzogen,  wie  ich  es  in  meinem  ersten 

Vorwort  (Ausgabe  1911)  vorausgesagt  habe;  d.  h,  den  größten  Fortschritt 
haben  wir  auf  rlem  Gebiete  der  dyn  imischen  Luftfahrt  zu  verzeichnen. 
Flugzeuge  und  Motoren  sind  in  ihrer  Konstruktion  wesenthch  verbessert 
worden,  die  Flugzeugführer  vennehrten  ihre  Erfahrungen  und  ihr  Können, 
und  so  wurden  ganz  bedeutende  Flugleistungen  erzielt. 

Allerdings  ist  dieser  Fortscbritt  mit  Opfern  t-rkanft  worden.  Sind 
doch  im  vergangenen  Jahr  allem  zehn  deutsche  I  lugzeugiührer  tödlich 
verunglückt.  Leider  ist  nicht  immer  die  iTsache  der  Unfälle  festzustellen, 
denn,  der  sie  wissen  könnte,  ist  für  immer  stumm,  und  aus  den  Trümmern 
der  Maschinen  kann  man  nicht  einwandsfrei  erkennen,  was  erst  bei  der 
Landung,  und  was  schon  vorher  beim  Fluge  defekt  geworden  ist.  IHe 
Unfälle  hatten  wenigstens  das  Gute,  daß  die  Konstrukteure  die  Flugzeuge 
nicht  allein  bezüglich  der  Flugleistungen  zu  verbessern  suchen,  sondern 
auch  mit  großem  Eifer  an  der  Losung  der  Stabilitätsfrage  arbeiten.  Vor 
allem  handelt  es  sich  um  eine  automatische  oder  wenigstens  halb  auto> 
matische  Stabilität  in  der  Flugrichtung. 

Ebenso  sucht  man  auch  geeignete  Sicherheitsvorrichtungen  gegen  den 
Abstur?:  zu  erfinden.  Der  vielfach  versuchte  Fallschirm  dürfte  sich  jedoch 
nicht  besvähren. 

Die  Flugmaschinen  habt  n  die  Lnftsdiilte  bezüglich  Geschwindigkeit 
und  erreichltarr  Höhe  weit  überhuteu;  nur  bezüglich  der  Flugdauer  .^nid 
die  LuiiM  iiitle  noch  nicht  geschlagen  und  selbstvei>iandlich  auch  nicht 
bezüglich  der  Tragfähigkeit.  Die  Luftschiffkonstrukteure  haben  im  ver- 
gangenen Jahr  bedeutende  Fortschritte  gemacht,  namentlich  bezüglich 
der  Maxunalgeschwindigkeit  und  Deutschland  steht  mit  dem  System 
Zeppelin  hierin  an  erster  Stelle.  Das  neueste  Zeppelin-Luftschiff  hat 
die  von  vielen  unmöglich  gehaltene  Fahrgeschwindigkeit  von  20  Meter 
per  Sekunde  übertroffen.  Das  Prall  -  Luftschiff  von  Siemens  hat  über 
19  Meter  erreicht.  Damit  sind  die  Lnft-t  hiffe  an  den  meisten  Tagen  be- 
nutzbar.   Schvsierigkeit  macht  nur  das  Aus-  und  Einbringen  der  Luft- 
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VI 


Vorwort. 


schiffe  bei  starkem  Wind.  Die  Siemens-Schuckertwerke  haben,  um  dieser 
Schwicripfkeit  zu  begegnen,  eine  drclibare  Halle  gebaut. 

Sehr  bedeutend  ist  im  vergangenen  Jahr  die  Entwicklung  der  Flug- 
zeuge für  militärische  Zwecke  gewesen;  vor  allen  Dingen  in  Frankreich. 
Das  Flugzeug  wird  bereits  als  vierte  Waffe  bezeichnet.  Von  größter 
Bedeutung  hierfür  sind  die  vor  kurzem  beendeten  Flugzeugprüfungen  der 
französischen  Heer  csver  wal  t  ung . 

Im  Jahre  191X  ist  das  Flugzeug  das  erstemal  für  Kriegszwecke  ge- 
braucht worden,  und  swar  seitens  der  Italiener  im  Kriege  gegen  die  Türken 
in  Tripolis.  Sowohl  bei  der  Aufklärung  der  feindlichen  Stellung  als  zur 
Befehlsübermittlung  haben  «di  die  Flugzeuge  der  ItaJiaier  bestens  be- 
währt. Auch  zum  Angriff  durch  Werfen  von  Boraben  wurden  die  Flug- 
zeuge benutzt.  Näheres  über  die  Wirkung  als  Waffe  ist  jedoch  nicht  be- 
kannt gewordm.  Daß  die  Flugzeuge  den  Italienern  wichtige  Dienste 
geleistet  haben  geht  aber  daraus  hervor,  daß  auch  die  Türken  versuchten, 
Flugzeuge  nach  dem  Kriegsschauplatz  zu  bringen;  bis  zum  Ende  des  Jalires 
gelang  ihnen  dieses  nicht,  da  die  italienische  Flotte  das  Meer  an  der  Nord- 
küste Afrikas  beherrscht.  Die  von  allen  Militarstaaten  eifrig  verfolgten 
Versuche,  das  Flugzeug  als  Angriffswafle  auszubilden,  dürften  im  Jahre 
1912  sicher  /um  Erfolg  führen.  Damit  wäre  dann  die  erste  Etappe  in 
der  Entwicklung  des  Flugzeugs  erreicht,  die  Ausnützung  als  Waffe.  Die 
Entwicklung  als  Verkehrsmittel,  zunächst  als  Sportfahrzeug  und  Transport- 
und  Verkehrsfahrzeug  in  unwirtlichen  Gegenden,  wird  folgen. 

Das  Interesse  am  Freiballon-Sport  ist  trotz  der  EntwicMung  der  Flug- 
zeuge und  Luftschiffe  kaum  geringer  geworden.  Auch  hier  steht  Deutsch- 
land an  erster  Stelle,  und  die  deutschen  Ballonführer  dürfen  wir  unter 
die  besten  der  Welt  rechnen,  denn  es  ist  sicherlich  kein  Zufall,  daß  der 
Sieger  im  Gordon  Bennett  der  Lüfte  191 1  —  Ingenieur  Gehricke  —  im 
Görden  Bennett  1910  Zweiter  war  und  auch  mehrere  andere  Preise  ge- 
wonnen hat. 

Was  die  \\issenschaftlichen  Forschungen  anbelangt,  so  sind  auch  hierin  im 
vergangenen  Jahr  ganz  bedeutende  Fortschritte  gemacht  worden.  Mehrere 
neue  Institute  und  Laboratorien  wurden  errichtet.  In  anderen  Ländern, 
wie  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  zuletzt  auch  in  Frankreich, 
fanden  sich  Mäzene,  die  die  Mittel  zur  Einrichtung  wissenschaftlicher  luft- 
technischer Institute  zur  Verfügung  stellten.  In  Deutschland  finden  sich 
leider  soldie  Mäzene  noch  nicht,  doch  ist  wohl  zu  mvarten,  daß  die 
Kaiser -Wilhelm- Stiftung  Mittel  zur  Verfugung  stellen  wird.  Tüchtige 
Manner  für  die  wissenschaftlichen  Forschungen  sind  in  Deutschland  jeden- 
falls vorhanden,  und  wenn  denselben  die  Mittel  annähernd  ebenso  reichlich, 
wie  z.  B.  in  den  Verein  igten  Staaten,  zufließen  würden,  so  dürfte  die  deutsche 
wissenschaftliche  Forschung  vom  ersten  Platz  nicht  zu  verdrangen  sein. 
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Heiner  Einladung  zur  Mitarbeit  an  diesem  Jahrbuch  ist  erfreulicher- 
«•eise  von  vielen  Seiten  entsprochen  .worden«  und  möchte  ich  zum  Schluß 
unter  Aufführung  der  Namen  meiner  Mitarbeiter  an  diesem  Werk,  allen 
meinen  herzlichsten  Dank  ausdrücken.  Ebenso  danke  ich  den  Heraus- 
gebern, Schriftleitern  und  Verlegern  der  verschiedenen  Fachzeitschriften, 
die  mich  durch  Überlassung  von  Klischees,  Abbildungen  usw.  unterstützten. 
\'iek-  Klischees  habe  ich  natürlich  der  von  mir  herausgegebenen  „Zeitschrift 
für  Flugtechiiik  und  Motorhiftschiffahrt"  entnommen,  resp.  sind  vom  Ver- 
leger der  Zf^if'^chrift.  R.  Oldenbourf;  in  Münchtn,  ^eheiert  worden.')  Femer 
lielerten  Klischees  uder  Vorlai^en  /ii  densflhen  die  , .Deutsche  Zeitschriit 
für  Luftschiffahrt"  (Verlag  Vereinigte  Verla;j;sanstalten  (iustav  Braunheck 
&  Gutcnberg-Druckerei),  „B-  -Z.  am  Mutag"  und  die  „bt-rhner  lllu>uierte 
Zeitung"  (Verlag  Ullstein),  „Zeitschrift  für  das  gesamte  Schieß-  und  Spreng- 
stoffwesen" (Herausgeber  Dr.  Escales),  „Die  Bau-Rundschau"  (Verleger 
Konrad  Hanf),  „Die  österrdchische  Flug-Zeitschrift*'  (Wien).  Von  aus- 
ländischen Zettschriften:  „Scientific  Americain",  „La  Technique  Aeronau- 
tique".  „L'Aerophile"  usw.  In  gleicher  Weise  unterstützten  mich  fast  alle 
bedeutenden  Fabriken  der  Branche  durch  Hergabe  von  Klischees  oder  Photos, 
namentUch  die  Albatroswerke  (Johannisthal),  Continental-Caoutchouc- 
und  Guttapercha-Compagnie  (Hannover),  Ehrhardt  (Düsseldorf),  Ballon- 
hallcnbau  -  Gesellschaft  (Charlottenburg),  Krupp  (Essen),  Luftfahrzeug- 
Gesellsciiaft  (Bitterfeld),  Metzeler  &  Co.  (München),  Godard  (Paris),  Sod^t^ 
Zodiac  (Paris)  usw. 

In  der  Hoffnung,  dali  auch  die  zweite  Ausgabe  des  Jahrbuches  die 
gleich  günstige  Aufnahme  finden  wird,  wie  die  erste  Auflage,  sclüießc  ich 
mit  der  Bitte  an  alle,  Interessenten  und  Leser  des  „Jahrbuchs"  mir  auch 
weit^  zur  immer  besser^i  Ausgestaltung  des  Werkes  ihre  Unterstützung 
leihen  zu  wollen. 

Berlin,  im  Februar  1912. 

Ansbert  Vorreiter. 


>)  Es  find  diM  ioIcsiMia  AbbUdonfoot  ftg.  n-H>3.  97— >o*>  iQ/— >io>  itS— Taiel  XI.   Flg.  12s 

biiTiö.  134.  136.  138  141—144  147— J49.  »5»-  »53— >S5   159— «M.  170.  171.  173.  174.  iTfi— 'Bj-  »84. 

i9i — ^aoo-  «pa— ao?.  m— ai5-  "o.  aaa-— aag.  331—234.  338.  340—243.  243—347.  a49— '64.  »6J 
Slf^^y^y—a99r3ia»7'sti.  316.  443.  44«.  4<*-        4^f-  S^7'  3<^.  <00. 
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L  Luftschiffe. 

Der  gegenwärtige  Bestand  an  Luftschiffen. 


I.  Deutschland. 

Deutschland  besitzt,  wie  sclioii  im  Vbrjalire,  die  größte  Anzahl  von 

betriebsfätiigen  Luftschiften, 

1.  Fertiggestellt  sind: 

3  starre  Luttschiiie  (Zeppehn),  und  zwar  „Schwaben",  im  Besitz 
der  Delag,  „LZo",  das  neue  Miiitärluftschiff,  welches  augenbUck- 
lich  seine  Probemlu-ten  in  Friediichshaien  erledigt,  und  das  alte 
Militärlufl^cliiff  „Z  I": 

4  halhstarre  Luttschiffe,  und  zwar  die  3  Mihtärluftschiffe  (GroO- 
Basenach)  M  I,  M  11  und  M  III  sowie  i  Luitschiff  System  Clouth; 

10  unstarre  Luftschiffe  (Paiseval),  ,.PLi"  im  Besitz  des  Kaiser- 
liehen  Aeroklub,  ,»PL2*'  und  „P  L  11**  im  Besitz  der  preuüisrhcn 
Militärverwaltiinp,  ,,PL6"  und  ,,PL9"  Reklameluftschiffe  der 
Luftverkehrsgesellschaft  Berlin,  i  Luftschiff  ,,Siemens*Schuckert", 
I  Luftschiff  .»Suchard"  und  i  Luftschiff  „Steffen". 

2.  Im  Bau,  bzw.  im  Erprobtmgsstadium  befinden  sich: 

I  starres  Luftschiff,  i  Luftschiff  „Schütte-Lanz" ; 

2unstat  re  Luftschiffe  Systcin  Parseval,  i  für  die  pmißi«;rhe  !\Iilitär-> 
vcrwaliunK,  und  i  für  <lio  Luftverkehrsgesellschaft  in  Berhn; 

1  halb'-tarros  Lult^chiit  „V'eeh". 

3.  I  m  Vorjahre  wurden  zerstört: 

2  Starre  Luftschiffe,  „LZ7",  genannt  „Deutschland",  am  28.  Jimi  1910 
im  Teutoburger  Waide  gestrandet  und  dann  demontiert,  und  Ersatz 

Deutschland"  heim  Herausbrini:;cn  aus  der  Halle  in  Düsseldorf  am 
16.  Mai  i()ii  zerstört  vom  Wind  t'tM'cn  die  Schutzwand  gedrückt; 
I  halbstarres  Luftschiff  „M  Iii"  am  ij.  September  nach  Beendigung 
des  Kaisermanöver  verbrannt; 

3  unstarre  Luftschiffe,  ,,PL  5"  am  26.  Juni  in  Hannoversch-Münden 
verbrannt,  Luftschiff  ,, Erbslöh"  der  Rheinisch -Westfälischen  Motor- 
luitschiffgesellschadt,  abgestürzt  am  13.  Juli  1910  bei  Pattscheid, 
Luftschiff  „Ruthenberg",  verbrannt  in  Hamburg  nach  der  Landung. 

Femer  wurden  „PL 8"  und  „PL  10"  abmontiert  behufs  Umbau. 
Demontiert  wurde  femer  ,.V  IT"  der  preußischen  Milit  ;  ■  rwaltung,  welches 
bei  einer  Probefalut  in  Bitterfeid  durch  eine  Bö  gegen  die  Ballonhalle  ge- 
trieben wurde. 

Vcmlftar,  Jähctod»  191a.  t 
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I.  Luftschiffe  System  Zeppelin. 

(Beschreibung  und  Zusammenstellung  der  MaOe  etc.  der  ersten  Zeppelinluftschiife 
[Z  I  bis  Z  7j  siehe  Jahrbuch  191 1  S.  i«  bis  24  Fig.  1  — 11  und  28 — 37.) 
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Nachdem  das  vielfach  umgebaute  Luftschiff  Zill,  später  als  LZ6 
als  Passagierschiff  im  Betrieb  gewesen,  am  14.  September  1910  verbrannt, 
L  Z  7  (Deutschland)  im  Teutoburger  Wald  strandete,  L  Z  8  (Ersatz  Deutsch- 


land) beim  Herausbringen  aus  der  Halle  durch  eine  Bö  zerstört  wurde,  besitzt 
Deutschland  augenblicklich  3  fertige  Z-Schiffe  und  ein  im  Bau  be lindliches. 
Fertig  sind  augenblicklich  das  alte  Z  I,  im  Besitz  der  Militärverwaltung, 
LZ9  das  neueste  Zeppehnschiff  der  Militärverwaltung  und  LZ  10  (Schwa- 
ben) im  Besitz  der  ,,Delag".   (Deutsche  Luftschiffahtt-Aktien-Gesellschaft). 
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überraschend  gute  Resultate  erzielten  die  beiden  letzten  Luftschiffe 
L  Z  9  und  L  Z  10  in  bezug  auf  Geschwindigkeit.   Während  bisher  im  all- 

femeinen  angenommen  wurde,  daß  der  Geschwindigkeitserhöhun^  der 
.uftschiffe  eine  gewisse  Grenze  gezogen  sei,  die  mit  der  vom  M  III  erreichten 
Geschwindigkeit  von  ca.  17  annähernd  erreicht  wäre,  haben  die  Probefahrten 
der  neuen  Z-Schiffe  gezeigt,  daß  noch  bedeutend  größere  Geschwindigkeiten 
erzielt  werden  können.  L  Z  10  eneichte  mit  3  Motoren  über  19  m/Sek., 
wälu-end  L  Z  9  sogar  21  m/Sek.  erreichte.  Daß  hiermit  die  Grenze  erreicht 
ist,  dürfte  kaum  anzunehmen  sein  und  weitere  Neubauten  noch  höhere  Ge- 
schwindigkeiten bringen. 


Fig.  3.    Die  Pas&agicrkabine  „L  Z  8". 


L  Z  3.  (Z.  I.) 

Im  letzten  Jahre  wurde  das  alte  MUitärluftschiff  Z  I  umgebaut.  Es 
handelte  sich  hierbei  um  eine  gründliche  Renovierung.  Sämtliche  bei  der 
„Schwaben"  bewährten  Einrichtungen  sind  eingebaut  worden.  Das  Höhen - 
Steuer  ist  wie  bei  der  ,, Schwaben"  nach  dem  Heck  verlegt.  Die  Umhüllung 
des  Schiffes  wurde  erneuert.  Der  Laufgang  ist  völlig  erneuert  worden.  Da 
bisher  Probefahrten  noch  nicht  statttanden,  läßt  sich  noch  nicht  be- 
urteilen, ob  die  Verbesserungen  die  Fahreigenschaften  des  Schiffes 
erhöhen  werden    Es  ist  jedoch  sehr  wahrscheinlich. 

L  Z  8. 

Dieses  Luftschiff  wurde  aus  den  Teilen  des  bei  Weilburg  gestrandeten 
Luftschifies  Z  III  erbaut.  „Deutschland"  weist  im  allgemeinen  dieselben 
Abmessungen  wie  der  L  Z  7  auf.  Bei  einer  Länge  von  148  m  hatte  das  Schiff 
einen  Durchmesser  von  14  m.  Die  Zuspitzung  der  beiden  Enden  des  Schiffes 
ist  kegelförmig  gehalten  und  erstreckt  sich  über  2  Abteilungen.  In  der  hin- 
teren Gondel  befanden  sich  zwei  4-Zylinder-Daimler-Motoren  ä,  120  PS 
bei  800  Umdrehungen.  Jeder  treibt  einen  Propeller  mit  4  Flügeln  und  einem 
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Durchmesser  von  4,20  m.  In  der  vorderen  Gondel  befand  sich  jedoch  nur 
ein  Motor  gleicher  Stärke,  welcher  zwei  2  flügelige  Propeller  antrieb.  Bei  der 
Neukonstruktion  des  starren  Gerüstes  wurde  durch  Umkcmstniktion  ein« 

xelner  Teile  bedeutendes  Gewicht  erspart. 

Größere  Änderungen  wies  die  Horizont.ilsteuening  des  neuen  Schiffs 
auf.  Bei  dem  L  Z  7  waren  diese  ot>erhalb  der  hinteren  Stabilisierungsiläche 
in  Form  von  zwei  Kastenstenem  angebracht.  Ferner  befanden  sich  oDerhalb 
dieser  Kästen  näher  nach  der  Mittelachse  des  Schiffes  noch  zwei  große 
einfache  Flächenstcuer  aus  stoHiiberspaniiten  Rahmen.  P.r  itn  I,  Z  8  sind 
nun  diese  Flächensteuer  ganz  lortgeiailen,  und  die  beiden  Kastensteuer 
sind  nach  unterhalb  der  Stabilisierungsflächen  durchgefülirt  worden.  Als 
weitere  Änderungen  wäre  noch  anzugeben  die  Verstärkung  der  Streben 
für  die  Propellerlagerung  und  die  \'er^;panntmg  mit  Stoff.  Hierdurch  werden 
Schhngerleisten  hergestellt,  welche  wesenthch  zur  Stabilität  des  Schiffes 
beitreten.  Ferner  wurde  der  Laufgang  bis  zur  liinteren  Spitze  durchgeführt. 
Die  Kalnne  ist  im  wesentlichen  die  alte  geblieben  und  konnte  bis  24  Personen 
anfnohmen.  Leider  sollte  auch  diesem  neuen  Schifte  kein  langes  Leben  be- 
sei)u  den  sein.  Am  lö.  Mai  1911  wurde  es  beim  Herausbringen  aus  seiner 
Halle  durch  eine  BÖ  zerstört. 


LZ  9. 

Das  neue  Militärschiff  ist  das  neueste  Schiff,  welches  auf  der  Werft 
iv  Friedrichshaten  erbaut  wurde.  Hei  einer  Länge  von  nur  132  m,  8  m  kürzer 
als  die  „Schwaben'*,  ist  der  Durchmesser  von  14  m  unverändert  gebUeben. 
Die  Verkürzung  wurde  durch  Fortlassen  der  Passagierkabine  möglich. 
Die  Konstruktion  der  Enden  des  Luftschiffes  weicht  in  der  Form  nur 
unmerklich  von  der  ..Schwaben"  ab.  Der  Antrieb  des  Scliiffes  erfolgt  durch 
3  Maybach- Motoren  ä  150  PS.  In  der  hinteren  («ondel  belinden  sich  zwei 
Motoren,  welche  2  Propeller  (mit  4  Flügeln)  treiben.  In  der  vorderen  Gondel 
treibt  i  Motor  2  Propeller  (2  flügelige).  In  der  Mitte  des  Schiffskörpers 
befindet  sich  ein  Tunnel,  durch  welches  eine  Plattform  auf  dem  Oberteil 
zu  ersteigen  ist.  Die  Plattform  soll  als  Ausguckposten  dienen,  lerner  sollen 
von  hier  aus  astronomische  Ortsbestimmungen  ausgefülirt  werden.  Auch 
ein  Fivot  «ur  Montierung  eines  kleinkalilx n^en  Geschützes  soll  eingebaut 
werden  zur  Abwehr  von  Flugmaschinen .  W  ie  die  im  Oktober  abgehaltenen 
Probelalirten  ergeben  haben,  hat  das  Scluft  mit  drei  Motoren  eine  Ge- 
schwindigkeit von  ca.  21  m/Sek.  erreicht.  Mit  zwei  Motoren  ca.  18  m. 
Nach  Dbemahrae  des  Schiffes  durch  die  Militärverwaltung  wird  es  in  Köln 
stationiert  werden.   LZ9  ist  das  schnellste  Luftschiff  der  Welt. 


»»Schwaben"  (L  Z  10). 

Bei  dem  Rau  des  L  Z  10  wurde  an  der  Gerüstkonstruktinn  so  viel  an 
Gewicht  gespart,  daß  eine  Länge  von  140  ni  bei  14  m  Durchmesser  genügte. 
Der  Form  nach  zeigt  dieses  Scliiff  im  allgemeinen  die  (iestalt  der  früheren 
Z-Schiffe,  langgestrÄ:kter  zylindrischer  Teil  mit  konisch  verlautend(m 
Heck  und  Butc.  Gegenüber  den  älteren  Hauten  fällt  bei  der  Schwaben  das 
mehr  spitz  verlaufende  Heck  auf,  welches  ein  b^iseres  Ablaufen  der  Luit 
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gestattet,  ferner  wird  dadurch  eine 
bösere  Wirkung  der  Steuerorgane 
erzielt.  Ein  Teil  der  exreichten 
Geschwindigkeitserhöhung  wird  auf 

di<  (  Ti f  i,  Form  des  Rumpfes 
Zurückzutuliren  sein.  Auffallend 
ist  weiterhin  das  Fortfallen  der 
Höhenstcuer  vorn  und  hinten. 
Die  Höhensteuerung  befindet  sich 
jetzt  ebenfalls  am  Heck  des 
Schiffes  zwischen  den  beiden  Hori- 
zontalsteuon  atif^a-orclnet.  Die  Hori- 
zontalsteuer sind,  ähnlich  denen  In-i 
L  Z  8,  Kastensteuer,  oberhalb  und 
unterhalb  der  horizontalen  Stabiü- 
saerungsfläche  an  jeder  Seite  an- 
geordnet. 

„Schwaben"  besitzt  2  Motoren- 
gondeln und  eine  Passa/^ierkabine. 
In  den  Gondeln  heiinden  sich  drei 
Maybach-Motoren  ä  150  PS,  welche 
wiederum  4  Propeller  treiben.  In 
der  hinteren  Gondel  stehen  2  Mo- 
toren, welche  zw  ei  \  iertlügelipe  Pro- 
peller treiben,  in  der  vorderen  Gondel 
I  Motor,  welcher  zwei  zwdfliigelige 
Propeller  treibt.  Wie  schon  beim 
Z  8  sind  die  Stützen  der  Propeller 
mit  Stoff  iiberspannt  und  wirken 
als  Stabilisierungsflächen.  Die 
Passagiergondel  in  der  Mitte  des 
Schiffes  kann  24  Personen  auf- 
nehmen. Besondere  Sorgfalt  ist 
auf  die  Vawkerungseinrichtungen 
gel^  worden.  Die  Angri  fispunkte 
liegen  nit  lit  nur  an  der  Spitze  des 
Schiltes,  .sondern  sind  über  das  ganze 
Gerüst  verteilt  worden.  Bei  der  Ge- 
schwindigkeitsprüfung  erreichte  das 
Schiff  eine  Geschwindigkeit  von  ca. 
19,3  m/Sek.  und  ist  somit,  nächst 
dem  Militärschiff,  das  schnellste 
Luftschiff  der  Welt.  Betriebs- 
stoffe vermag  das  Schiff  für  eine 
Fahrtdauei'  von  48  Stunden  ein- 
zunehmen. 

Stationiert  ist  Z  L 10  in  Baden- 
Baden,  von  wo  aus  es  in  der  letzten 
Zeit  bedeutende  Femfahrten  (Berlin) 
unternommen  hat. 
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Tabelle  II*  Zusamniciistellaof  und  Bewichawig  der  Zeppelio-Liifisdiiffe. 
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2.  Militärluftschiffe  System  GroB-Basenach  M  IV. 

Nachdem  M  Iii  nach  Beendigung  der  Manöver  im  Herb>t  infolf^e  E.\- 
piosion  verbrannte,  besitzt  die  Militärverwaltung  jetzt  noch  drei  Schilfe 
halbstarren  Systems.  Es  sind  dies  die  beiden  alten  M  I  und  M  II  und  der 
Neubau  M  IV.  Im  Laule  des  Jahres  sind  M  I  und  M  II  umgebaut  worden, 
indem  die  Propeller  wie  bei  M  III  an  der  Gondel  pfclaq^ert  sind.  (Beschreibung 
siehe  „Jalubuch  1911"  S.  25 — 29,  Fig.  i6 — 20  und  l^ig.  40.) 

M  IV  wurde  im  März  191 1  zum  erstenmal  herausgebracht  imd  machte 
in  Reinickendorf  ausgedehnte  Probefahrten. 

Bei  einer  Länpe  von  06  m  und  einem  Durchmesser  von  12  m  hat  es 
einen  Inhalt  von  9000  cbm.  Im  Gegensatz  zu  den  früheren  M-Schiifen  hat 
M IV  zwei  Motorengondeln.  In  jeder  Gondel  befinden  sich  zwei  Kating- 
Motor (  M  \  100  PS,  welche  4  vierflü^^elige  Propeller  treiben.  Wie  beim  M  III 
befinden  Mch  die  Propeller  ant  si  itlicheii  Brücken  der  Gondel.  Die  erreichte 
Geschwindigkeit  soll  17  m/Sek.  betragen.     Das  Schiff  ist  mit  Apparaten 
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für  Funken telegraphie  versehen.  Die  vordere  Gondel  trägt  vorn  einen 
kleinen  Aufbau  zum  Schutz  des  Personals  gegen  die  Witterungseinflüsse. 
Die  Höhensteuerung  erfolgt  wie  lK*im  M  III  durch  Umpumi)en  von  Flüssig- 
keit (Wassersteuerung). 


Fig.  II.    .Miliür-LuÜschUf  ,,MIV,  S\-stem  Groß-Baü«nach. 


Flg.  ij.    MIlitär-LuftschUf  ..MIV  in  Fahrt  bei  Tege!. 

Nachdem  im  Frühjahr  meiirere  Fahrten  mit  dem  M  I\'  unternommen 
waren,  wurde  das  Schiff  im  Lauie  des  Sommers  einem  rmhau  unterworten. 
Da  anscheinend  die  Höhensteuerung  nicht  genügend  stark  gewirkt  hat. 
wurde  vorne  am  Kielgerüst  ein  Flächenhöhensteuer  angebracht.  Anfang 
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P«.  i7.  Das  LuftschUI  ia  der  HaUe. 
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Oktober  machte  darauf  das  Schiff  erneut  Probefahrten,  welche  aber  wiederum 
kein  befriedigendes  Resultat  zeitigten,  so  daü  sich  die  MiHtärbehörde  ver- 
anlaßt sah,  das  Schiff  vorläufig  abzumontieren  und  umzubauen. 


Fig.  13.    Vordere  Gondel  des  MiliUrluftschitfn  ..M  IV". 


3.  Luftschiff  von  Siemens-Schuckert  (System  Krell). 

Dieses  größte  Pralluftschiff  hat  eine  Länge  von  120  m  bei  13,2  m 
größtem  Durchmesser.  Der  (iasinhalt  des  Ballons  beträgt  hierbei  13000 
cbm.  Es  handelte  sich  bei  der  Konstruktion  eines  so  langegestreckten  un- 
verstellten Prallballons  um  die  Aulgabe,  durch  gleichmäßige  Verteilung 
der  Last,  die  Biegungsmomente  gering  zu  halten.  Daher  wurde  die  Last 
auf  3  Gondeln  verteilt,  2  (vom  und  lunten)  Motorengondeln  und  m  der 
Mitte  die  Führer-  und  Passagiergondel.  Diese  trägt  jedoch  auch  Motoren 
für  die  Ballonet- Ventilatoren.  Alle  3  Gondeln  sind  an  zwei  sich  in  einer 
Kante  vereingenden  etwa  70  m  langen  Stoftbahnen  aus  doppeltem  Ballon- 
stoff aufgehängt.  Diese  Stoftbahnen  schließen  sich  nach  olien  tangential 
an  die  Flanken  des  Ballons  an  und  laufen  vorn  und  hinten  l)ug-  und  heck- 
artig zusammen.  Dadurch  entsteht  ein  Kanal  von  dreieckigf^  Querschnitt, 
der  oben  von  der  Unterseite  des  BaUonkör]>crs  und  an  den  feiten  von  den 
Stoffbahnen  begrenzt  wird.  An  der  unteren  Kante  sind  die  (iondeln  aufge- 
hängt. Die  in  einzelnen  Knotenpunkten  konzentriert  angreifenden  Lasten 
werden  dadurch  gleichmäßig  auf  die  Stoftbahnen  des  Ballons  übertragen, 
daß  z\\-ischen  diesen  Punkten  Stahlseile  in  lx)gen förmigen  Säumen  nach  der 
Form  der  Kettenlinie  eingelegt  sind.  Diese  Aufhängung  hat  den  Vorteil 
eines  viel  geringeren  Luftwiderstands,  als  eine  gleich.-tarke  Seilaufliängung, 
femer  werden  in  beinahe  idealer  Weise  die  in  den  Gondeln  konzentrierten 
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Lasten  gleichmäüig  aul  den  eigentlichen  Ballonkörper  übertragen ,  so  daß 
die  Beanspruchung  in  der  Befestigungslinie  ein  Minimum  wird.  Die 
gleichmäßige  Stoffspannung  zwischen  den  Gondeln  wird  ebenfalls  durch 


ein  in  Kettenlinienlorm  \erlaulendes  Stahlseil  erzeugt.  Der  Kanal 
dient  gleichzeitig  zur  Au  i  nahme  der  beim  Prallballon  erforderlichen 
Ballonetventilatoren  und  der  Leitungen  zwischen  diesen  und  den 
Balloneten.  Dieser  Kanal  stellt  auch  einen  Verbindungsweg  zwischen  den 
3  Gondeln  her. 
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Bei  den  großen  Dimensionen  des  Ballons  mußte  ein  stärkerer  Stoff 
genommen  werden  als  bei  den  bisher  gebauten  Prallballons.  Es  \mrde 
dt  shall)  dreifacher  Stoff  gewählt,  also  drei  Lagen  Banmwollj^toff  un  M  :  r  hen 
diesen  zwei  Lagen  Gummi,  außerdem  auf  der  Innenseite  noch  eine  dritte 
Gummischicht  zur  Erzielung  einer  besseren  Gasdichtigkeit.  Dieser  Ballon- 
Stoff  hat  eine  Reißfestigkeit  von  ca.  1900  kg  pro  Meter  Breite  und  ein  Gewicht 
von  480  g  pro  Quadratmeter.  Um  eine  möglichst  platte  Form  zu  erhalten, 
wurde  der  Ballon  aus  Län^^sbahnen  zusamnuni^cnäht.  Ks  waren  dazu 
41  ßaluicn  von  1,07  in  mittlerer  Breite  erlorderlicli.  Die  Hülle  wurde,  wie 
fast  alle  Ballonhüllen,  von  der  Ballonfabrik  A.  Riedingor.  Augsburg» 
nach  den  Zeichnungen  der  Siemens-Schuckertwerke  kcHifektioniert.  Der 
Stott  wurde  zum  Teil  von  der  Continental  Caoutchouc-  und  (»uttapercha- 
Compagnie,  zum  Teil  von  Metzeler  öc  Co.  in  München  geliefert. 

Die  Zwischenräume  zwischen  den  3  Gondelaufhängungen  im  Kanal 
werden  zur  UnterbriiiLjnnu  der  Behälter  für  Benzin,  öl  und  Wasser  aus- 
genutzt. Diese  Behälter  bilden  so  eine  Kette,  die  den  Ballon  etwas  \  ersteift. 

Bei  der  ersten  Füllung  des  Ballons  mit  Wasserstollgas  ergab  sich  nun,  daß 
zur  Verhinderung  des  Einknickens  des  Ballons  überhaupt  kein  künstlicher 
innerer  T  berdrucK  erforderlich  ist.  Dieser  Cmstand  ist  lediglich  derWirkung 
der  Stoffbahnen  zuzuschreiben.  Die  Wirkung  dieser  Bahnen  auf  die  Form 
desBallonquerschnittes  geht  aus  der  Querschnittzeichnung  hervor.  Infolge  des 
Auftriebes  des  Wasserstoffgases  deformiert  sich  der  kreisförmige  Querschnitt 
des  Ballons  unter  dem  Einfluß  der  Schwere  und  der  Stoffbahnen  zu  der  in  der 
Figur  dargestellten  birnenähnlichen  Form,  die  sich  um  so  weiter  von  der 
Kreislorm  entfern t,  je  geringer  der  innere  Druck  gegenüber  dem  äußeren  ist. 

Zur  Bedienung  der  3  Ballonete  sind  3  Ventilatoren  vorgesehen;  über 
der  mittleren  Gondel  in  dem  von  den  Stoffbahnen  gebildeten  Kanal  einge- 
baut. Diese  Gondel  trägt  zwei  24  PS  Motoren,  die  mittels  eine?  Kreisseil- 
thebes  die  Ventilatoren  antreiben.  Der  zweite  Motor  dient  als  Reserve.  — 
Zwisdien  den  beiden  Benzinmotoren  ist  noch  ein  Luftkompressor  angeordnet, 
der  Preßluft  auf  4— 5  Atm.  komprimiert.  Diese  Preßluft  dient  zurBetät^ung 
der  sämtliclien  Ventile  und  Klapi>en  des  Ballons,  weil  die  Bedienung  (fieser 
Organe  durch  Zugseile  bei  der  großen  Länge  nicht  genügend  betriebssicher 
erschien.  Die  pneumatische  Betätigung  funktioniert  sehr  sicher.  In  der  Mittel- 
gondel sind  alle  Organe  und  Instrumente,  die  zur  Führung  des  Ballons  erfor- 
derlich sind,  untergebracht.  Im  vordersten  Teil  der  Gondel  ist  der  Stand  liir 
den  Steuermann,  unmittelbar  vor  ihm  ist  ein  Fluid- Kompaß  (Bamberg 
&  Co.)  eingeliaut,  in  dessen  Umgebung  nach  Möglichkeit  Eisen-  und  Stahl« 
teüc  vermieden  wurden.  Hinter  dem  St( m  rstand  i->t  der  Kommandorauin 
anj^cordnet.  Mittels  2  elektrischen  Masrhinentele>^raj)iien  iiii  die  beiden 
Maschinengondeln  werden  die  wichtigsten  Kommados  übermittelt.  Für  den 
Fall  des  Versagens  dieser  Apparate  und  um  auch  andere  Befehle  übermitteln 
zu  können,  ist  ein  Siemensscher  Ferndruckapparat  nach  Art  von  Schreib- 
maschinen angeordnet.  \'nn  demselben  T\  i),  wie  ei  nn  Postverkehr  vielfach 
Verwendung  findet.  Diese  Art  der  Betehlsübermit  thing  ermöglicht  bei 
dem  Geräusch  der  Motoren  eine  sichere  Verständigung.  Die  Verwendung 
von  Telephonen  mißglückte,  weil  die  modernen  Mikrophone  zu  sehr  auf 
median i>che  Erschütterungen  reagieren.  Unterhalb  der  Führerc^ondel  ist 
eine  Hubschraube  t^elagert,  die  bei  einem  Gewicht  von  etwa  iM  k^  eine 
Hubkraft  von  ca.  120  kg  auszuüben  vermag  um  dadurch  die  Höhen- 
stenerung  zu  unterstützen. 
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Das  fünffache  Seitensteuer  ist  hinten  an  einem  Gerüst  gelagert  und  wird 
mittels  Zugseilen  \  on  dem  Steuerstand  in  der  Mittelgondel  betätigt. 

Der  Ballon  ist  durch  drei  Schotten  in  vier  Känme  unterteilt,  von  denen 
drei  mit  Balloneten  versehen  sind.  Durch  wecliselweises  Einpumjien  von 
Luft  ins  vordere  oder  hintere  Jiaiionet  ist  man  ni  der  Lage,  den  Ballon  zu 
heben  oder  zu  senken,  d.  h.  dem  Ballon  zwecks  Hdhenstenenmg  eine 
Schr»äp;stellunf,'  zu  erteilen. 

In  jedem  der  beiden  Zwischenräume  zwischen  den  Gondeln  sind  an 
einem  besonderen  Gestell,  das  mit  einem  der  Benzingefäße  verbunden 
ist,  Wasserballastsäcke  angebradit.  Diese  Säcke  sind  in  der  üblichen 
Weise  als  an  Ijeiden  Enden  offene  Schländie  ausgeführt  imd  können  von 
der  Mittelgondel  aus  entleert  werden. 

Vor  und  hinter  der  Mittelgondel  in  der  unteren  Vereinigungsiinie  der 
Stoffbahnen  sind  je  5  zylindrische  Benzintanks  von  320  mm  Divchmesser 
eingelegt.  Das  Material  ist  Tombakblech  von  denkbar  größter  Zähigkeit, 
so  daß  erwartet  werden  kann,  daß  bei  Stößen  zwar  Einbeulunccn,  nicht 
aber  Durchlöcherungen  des  Bleches  eintreten  werden.  Die  einzelnen  Ben- 
zintanks sind  durch  biegsame  MetaUschläche  (nicht  Spiralschläuche)  mit- 
einander verbunden.  Das  Auspressen  des  Benzins  geschieht  durch  Stick- 
stoff, um  eine  Explosionse^efahr  anszuschheßen.  Auf  den  Benzintanks  sind 
Holzbretter  angebracht,  die  ais  Lauisteg  zwischen  den  Gondeln  dienen. 

In  jeder  Maschinengondel  sind  zwei  125  pferdige  Vierzylinder-Daimler- 
Motoren  eingebaut,  von  denen  der  vordere  Motor  einer  jeden  Gondel  nach 
rechts  und  links  eine  zweiflüt^^elige  Schraube  von  3  m  Durchmesser  antreibt. 
Die  Kraltübertragung  geschieht  durch  Wellen  und  Winkelräder.  Der 
lüntere  Motor  einer  jeden  Gondel  steht  längsschiff  und  treibt  vermittelst 
eines  Stirnrad  Vorgeleges  und  einer  lösbaren  Spiralbandkupplung  die  rück- 
wärtige vicrflügelif^'e  Scliraube  an.  Während  also  jeder  der  seitHchen  Schrau- 
ben etwa  bo  PS  aulzuneiimea  hat,  wird  an  die  vierilügelige  Schraube  die 
Gesamtleistung  eines  Motors  (120—125  PS)  abgegeben. 

Interessant  ist  die  Befestigung  des  Ankertaues,  die  mittels  mehrerer 
rint^förmiE^cr  Säume  von  wachsendein  Durchmesser  an  der  vorderen  Sy)it/,e 
ertolgt.  Es  wird  dadurch  der  Zug  des  Ankerseils  aul  säinthche  Stolibalinen 
übertragen.  Das  Seil  selbst  ist  an  der  vorderen  Gondel  gelagert.  Das 
Luftschiiff  hat  mehrere  sehr  gut  \'erlaufene  Probefahrten  für  die  MÜtitär- 
Verwaltung  ausgeführt  und  dürfte  als  Militärluftschiff  übernommen  wcrden. 
i^urzeit  werden  verscliiedene  Verbesserungen  an  demselben  vorgenommen. 


4.  Luftschiffe  System  Parseral  P  L  6  bis  P  L  12. 

(Eingehend«  Beschreibung  des  LaftacbiübyBteiss  Fatseval  siehe  Jahrbnch  191 1 

5.  39  bis  36.  Fi^.  4t— 58  und  Ffg.  131—135,  Tabelle  III  und  VIII.) 

Nachdem  in  dem  vorigen  Jahrbuche  eingehend  die  Eigenschaften  und 
das  Allgemeine  der  Parsevalluftschiffe  beschrieben  wordm  ist,  sollen  hier 
nur  die  Änderungen  der  neuen  Schiffe  eingehender  besprochen  werden. 
Im  allgemeinen  ist  der  Typ  derselbe  geblieben,  nur  sind  die  einzelnen  Details 
d^  Sclüffc  nach  den  gemachten  Erfaliningen  vervollkommnet  bzw.  geänd^t 
worden.  Wie  schon  im  Vorjahre  stellt  auch  in  diesem  Jahre  das  unstarre 
System  die  meisten  Vertreter.  Auch  der  Verwendiuiijs/.weck  der  Parseval- 
schiffe  ist  ausgedehnt  worden.    Durch  die  neu  gegiiindete  Luftverkehrs- 


Digitized  by  Google 


Deutschland.  X5 

Gesellschaft  ist  der  Verkauf  der  Parsex  alschiffe  in  der  ganzen  Welt,  mit 
Ausnahme  der  Schiffe  für  Reichs-  und  Staatsbehörden  von  ihr  übernommen 
worden.  In  erster  Linie  befaüt  sich  die  neue  Gesellschaft  mit  der  Ausfüh- 
rung von  Passagier-  und  Keklamefahrten.  Bei  der  Gründung  sind  von  ilu- 
die  Parsevalschiffe  ,,P.  L.  5"  und  ,,P.  L.  6"  übernommen  worden.  An  Stelle 
des  später  verbrannten  ,,P.  L.  5"  wurde  dann  seitens  der  L.  V.  G.  der  ,,P. 
L.  9"  angekauft.  Die  zahlreichen  Fahrten  des  ,,P.  L.  6",  welche  unter  der 
bewährten  Leitung  des  Oberleutnants  Stelling  ausgeführt  wurden,  sollen 
hier  nicht  weiter  beschrieben  werden.    Näheres  hierüber  findet  man  in 


Fig.  aj.    „PL  6"  landet  in  Dresden. 

dem  von  Oblt.  Stelling  herausgegelxincn  Buche  ,,12  000  km  im  Parseval". 
Ein  vertrautes  Bild  ist  auch  dem  Berliner  daj;  nächtliche  Erscheinen  des 
,,P.  L.  6"  mit  der  Reklameeinrichtung  geworden.  Wie  schon  gesagt,  be- 
faßt sich  die  Luftfahrzeuggesellschaft  nur  noch  mit  dem  Bau  von  Luft- 
schiffen. Die  Werkstätten  in  Reinickendorf  sind  nach  Bitterfeld  verlegt 
worden.  Die  Bitterfelder  Fabrik  ist  dementsprechend  bedeutend  ver- 
größert worden.  Von  der  Vergrößerung  des  Betriebes  kann  man  sich  ein 
Urteil  bilden  wenn  man  die  Vermehrung  des  Konstruktionspersonals  in 
Bitterfeld  von  4  auf  22  Ingenieure  und  Techniker  im  Laufe  dos  Jahres 
betrachtet. 

Wie  schon  im  vorigen  Jahrbuche  auf  S.  35  und  36  beschrieben,  befanden 
sich  zwei  große  Parsevalschiffe,  eins  für  München,  ein  zweites  für  die  russische 
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Regierung  im  Bau.  Beide  Schiffe  sind  fertiggestellt  und  abgeliefert.  Nachdem 
der  P  L  6  in  München  längere  Zeit  Passagierfahrten  unternommen  hatte, 
wurde  er  im  Herbst  vorigen  Jahres  von  der  Luftverkehrsgesellschaft  über- 
nommen. Für  die  Zwecke  der  L.  V.  G.  wurde  das  Schiff  in  Bitterfeld  um- 
gebaut. Das  Schiff  erhielt  eine  vollständige  elektrische  Beleuchtungsanlage. 
Zur  Erleichterung  beim  Landen  während  der  Nacht  wurde  ein  kleiner  Schein- 
werfer eingebaut  nebst  einer  kleinen  Dynamomaschine.  An  beiden  Seiten 
der  Gondel  wurden  Auslieger  abnehmbar  montiert  zur  Aufnahme  von 
2  Lichtbilderapparaten.    An  beiden  Seiten  der  Hülle  wurden  weiße  Flächen 


Fig.  22.    ,.PL6"  als  Reklame-Luftschiflf  der  LuftvvrkehngeseUsehaft 
mit  d«n  Scheinwerferflächen  an  der  Gashiille. 


20  X  8  m  angebracht  zum  Reflektieren  der  Lichtbilder  zwecks  Lichtbilder- 
Reklame. 

P  L  8  wird  als  Schnellschiff  für  die  preußische  Militärverwaltung 
umgebaut.  P  L  9  wurde  von  der  Luftverkehrsgesellschaft  als  Reklame- 
und  Sportluftschiff  erworben.    P  L  10  wurde  abmontiert. 

Neu  herausgebracht  wurde  an  Parsevalschiffen  der  ,,P.  L.  7"  für  die 
russische  Militärverwaltung  und  der  P.  L.  9  für  die  Luftverkehrsgesellschaft. 
Fertiggestellt  werden  ferner  noch  in  diesem  Jahre  der  ,,P.  L.  n"  und 
„P.  L.  8"  für  die  preußische  Militärverwaltung,  .,P.  L.  12"  für  die  Luft- 
verkehrsgesellschaft und  ,,P.  L.  13"  für  die  japanische  Armee  ist  im  Bau. 

Ein  besonderes  Interesse  verdient  der  Neubau  ,,P.  L.  11".  Die  Ab- 
messungen des  Scliiffes  sind  folgende:  Länge  86  m;  Breite  15  m,  Höhe 


Tafel  III 


ig.  3j.    P»Kev.i1lMllQnhüHe.  {Innetiaiiakht.} 
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ca.  22  m,  Gesamtinhalt  ca.  9000  cbm.  Die  Gondel  ist  14,5  m  lang  bei  einer 
Höhe  von  1,3  und  einer  Breite  von  1,8  m. 


Die  Form  der  Hülle  entspricht  denen  des  ,,P.  L.  6"  und  ,,P.  L.  7".  Nur 
wird  das  Schiff  im  allgemeinen  eine  etwas  schlankere  Form  erhalten.  Die 
Hülle  hat  Längsbahnen  mit  besonderen  Verstärkungen  für  die  Lenkvor- 
richtung. Der  obere  Teil  der  Hülle  besteht  aus  dreifachem,  der  untere 
aus  zweifachen  Stoff.    Zwei  Ballonetts  im  Innern  der  Hülle  haben  ein 

Vorreiter,  Jahrbuch  itii  2 
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Fassungsvermögen  von  cr.  3000  cbm»  so  daß  das  Schiff  imstande  ist«  eine 
Höhe  von  2000  m  aufzusuchen. 

Der  Gurt  ist  nicht  nur  wie  bei  den  früheren  Schiffen  auf  beiden  Seiten 

angebracht,  sondern  in  einer  geschlossenen  Kurve  rund  am  unteren  Teil 
des  Ballonkörpers  henimfrcführt.  Es  wird  hierdurch  eine  sichere  Gevnchts- 
verteilung  und  Angriiisverteilung  der  Kräfte  gewährleistet.  Auch  das 
System  der  Aufhängung  ist  ein  neues,  verbessertes. 

Am  Ballonkörper  sind  neben  dem  Hauptgasventil,  oben,  und  dem 
Umschaltventil,  unten,  zum  Bedienen  des  Baflonetts  nocli  zwei  Ballonett- 
auslaßventile  und  ganz  vorne  an  der  unteren  Seite  noch  ein  Gasliüfsventil 
angeordnet.  Sämtliche  Ventile,  6  an  der  Zahl,  sind  von  erheblichen  Off> 
nungsquerschnitten  und  so  eingestdlt,  daß  sie  autöniatiscli  abblasen,  so> 
bald  der  Druck  im  Ballon  irgendwo  zu  hoch  \vird.  Besonders  die  Anbrin- 
gung der  Ballonettventiie  ist  von  großer  Bedeutung.  Em  Platzen  der 
Ballonette  und  damit  eine  plötzüche  Gewichtsverschiebung  durch  Über- 
strömen des  Gases  ist  vollständig  ausgeschlossen.  Bei  der  Takelung  selber 
ist  überall  Hnnftanwerk  verwandt  vn  mehrfachen  Festigkeitsüberschuß. 
Die  Dralithalteseile  sind  von  der  Hülle  überall  erst  in  solchen  Entlernungen 
angebracht,  daß  das  Schiff  mit  Empfang-  und  Gebestation  für  drahtlose 
Telegraphie  ausgerüstet  werden  kann. 

Die  Gondel  ist  eine  vollständige  Stahlkonstruktion.  Der  Gondelboden 
aus  Gitterträgern,  die  Seitenwände,  Propellerböcke,  die  weit  ausladen,  smd 
aus  Stalilrohr  gebaut.  Alle  Felder,  die  u^gendwie  gröik;re  Kräfte  aufzimeh- 
men  haben,  sind  mit  Stahlrohren  oder  Spanndrahten  noch  wieder  besonders 
versteift. 

Ausgerüstet  ist  die  Gondel  mit  zwei  Körting-6-Zylindermotoren  von 
je  150  PS.  bei  normaler  Marschgeschwindigkeit  und  normaler  Beanspruchung, 
die  aber  leicht  auf  200  PS.  pro  Motor  gebracht  werden  kann  durch  Erhöhung 
der  Tourenzahl.  Die  beiden  Motore  treiben  zwei  4 flügelige  Propeller.  Die 
Propeliersterne  sind  ebenfalls  reinste  Stahlkonstruktion,  ebenso  die  gänz- 
Uch  neuen  Flügel,  deren  Aufhängung  ein  neues  Patent  der  Gesellschaft 
ist.  Die  Maschmenanlage  ist  so  eingeriditet,  daß 

1.  beide  Motore  beide  Propeller  treiben,  das  normale 

2.  ein  Motor  beide  Propeller  treiben  kann, 

3.  beide  oder  ein  Motor  oinen  Propeller. 

Der  Antrieb  der  Propeller  von  den  Motoren  aus  erfolgt  durch  Kegelantrieb 
und  Kardanwellen. 

Die  Pro]>e)la'  sdbst  sind  umsteuerbar  für  Vor-  und  Rückwärtsgang 
und  haben  einen  Dm-chmesser  von  5,2  m.  Weiterhin  befindet  sich  noch 
ein  dritter  Daimler-Motor  von  10  PS.  in  der  Gondel  eingebaut.  Dieser 
Motor  hat  folgende  Zwecke  zu  erfüllen : 

1.  Wenn  der  Ballon  im  Freien  verankert  ist,  soll  er  den  Ventilator 
treiben,  um  den  Ballon  auf  Druck  zu  halten.  Es  wird  hierdurch  vermieden, 
daß  die  großen  Motore  in  Betrieb  gesetzt  \\  erden  mü.ssen. 

2.  Soll  er  bei  der  Abfahrt  die  großen  Motore  anwerfen,  da  es  sehr 
schwierig  ist,  ohne  besondere  Vorrichtungen  solch  große  Motore  mit  der 
Hand  in  Gang  2u  bringen.  Sind  die  großen  Motore  erst  in  Gang,  so  kann 
der  kleine  Motor  abgestellt  werden. 

3.  Sollten  wälirend  dtr  Fahrt  einmal  beide  großen  Motore  versagen, 
welche  unter  normalen  Umständen  den  Ventilator  nuttreiben,  so  kann 
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Be- 
Zeichnung 

Typ 

Bc- 

satcuttK 

■1  l'as->a- 

total 

tuinjrs- 

Verwendnng 

PL  I 

a 

6 

3 

Unprfioglich  Verracbslnftachiff 

H 

6—8 

2  od.  3 

Später  wngebattt  (Sportluftschiff  des  K.  A.  C) 

PL  2 

A 

6 

3 

P  I  der  MUitirverwaltttBg 

PL  1 

B 

12—16 

3od.4 

zurzeit  abmontiert  in  Bitterfeld 

PL  4 

C 

4  od.  ? 

j  <)<l.  ; 

Österreichisches  Militarluft schiff 

PL  5 

L> 

3  od.  4 

I  od.  2 

Sportluftschiff  zerstört 

PL  6 

B 

13—16 

Passagierluftschiff  der  Luftverkebrs- 
gesellacbaft 

PL  7 

B 

13—16 

30d.4 

Russisches  Militärluftsehifi 

PL  8 

O 

Neubau  fflr  die  preuOisclie  MOitirverwaltung 

PL  9 

D 

3od.4 

Sporttttitschifl  der  Lultverkehiagcteilachsit 

PL  10 

I> 

Sportluftsehilf  III  demontiert 

FL  tt 

G 

7—12 

4 
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unabhängig  davon  der  Ventilator  durch  den  kleinen  Motor  angetrieben 

werden. 

Als  dritte  Reserve  ist  es  auch  noch  möglich,  den  Ventitator  durch 

zwei  Mann  mit  Handbetrieb  in  Gang  zu  setzen.    Mit  Motorantrieb  macht 

der  Ventilator  ca.  1600 — 1800  Touren.  Vorn  inul  liinten  in  der  Gondel 
befindet  sich  je  i  Benzintank  von  je  900  kg  Inhalt,  eine  Menge,  die  zu  einer 
Fahrt  von  16—20  Stunden  reichen  wilrde.  Vor  dem  Ftihrerstand  befinden 
sich,  innerhalb  des  Gondelgerüstes  die  Ballastsäcke  für  ca.  1000  kg  W'asser- 
ballast,  uelchi  r  v<\m  Führcrstand  aus  durch  T.ppon  eines  Hebels  nach  Be- 
lleben ausgegeben  werden  kann.  Vor  den  Bailastsäcken  befinden  sich  die 
beiden  Schlepptaue. 

Das  Schiff  wird  eine  Schnelligkeit  von  17  und  mehr  m/sek  erreichen 
und  scMttit  das  schnellste  Schiff  unstarren  oder  halbstarren  Systems  sein. 

Der  zweite  Neubau  „P,  L.  12"  für  die  T.nftverkehrsgesellschaft  ist  nach 
deren  besonderen  Wünschen  gebaut  und  nimmt  besonders  Riicksicht  auf 
eine  bequeme  Unterbringung  der  Pa^igiere.  Die  GesamtgrÖBe  ist  7500  cbm 
Inhalt  bei  einer  Länge  von  85  m,  einer  Breite  von  14,5  und  einer  Höhe 
von  ca.  23  m.  Das  Scliiff  bekommt  2  Motore  ä  iio  PS.  und  hierdurch 
eine  Gesch\vindigkeit  von  über  lO  m.  Ebenso  wie  der  ,,P.  L.  6"  wird  das 
Schiff  mit  Reklameeinrichtungen  und  Gondelbeleuchtung  versehen  werden. 

Über  den  „P.  L.  13"  liegen  genauere  Angaben  noch  nidit  vor.  Bd 
einem  Kubikinhalt  von  ca.  7000  cbm  soll  es  eine  Länge  von  85  m  und  eine 
Breite  von  14,3  m  erhalten.  Ausgerüstet  wrd  du  ses  Schiff  mit  2  Maybach- 
Motoren  von  je  150  PS,  welche  dem  Schift  voraussichtlich  eine  erhebliche 
Geschwjndi|[keit  geben  werden.  Wie  bei  den  preuBischen  Schiffen  ist 
auch  für  dieses  Schiff  eine  Funkentelegraphieeinriditung  vorgesehen. 


5/ Luftschaff  „Schütte-Laiiz<*. 

Das'  im  Vorjahre  bereits  fertiggestellte  Schiff  konnte  erst  im  Oktober 
I()i2  herausgebracht  werden,  da  nach  der  Fertigstellung  es  sich  heraustellte, 
dafi  die  im  Voransclila/:^  angenommenen  Gewichte  der  Hülle,  Motoren 
und  des  Gerippes  erliebhch  überschritten  waren.  Wie  bei  jeder  Kon- 
struktion eines  neuen  Typs  dauert  der  Bau  des  ersten  Schiffes  erlahrungs- 
mäßig  immer  mehrere  Jahre.  Aus  der  langen  Dauer  der  Fertigstellung 
läßt  sch  nur  ein  günstif^er  Scliluß  anl  die  Sor-falt  inid  Gewissenhaftigkeit 
der  Konstrukteure  ziehen.  Die  Hülle  ist  noch  einmal  von  Kiedmcer  einer 
Naciiprülung  und  Umkonstruktion  unterzogen  worden.  Die  bisiier  aus  einem 
Teile  hergestellte  Hülle  wird  jetzt  der  leichten  Montage  wegen  aus  mehreren 
Teilen  zusammen  [gesetzt  werden.  In  das  Gerippe  sind  Verstii  Innigen  eingebaut 
worden,  für  weiche  sich  nach  den  erst  neuerdint:^"=^  vorliegenden  Werten  liir 
Kunstholz  mit  Reißlängen  bis  20  000  111  ergeben  haben.  Ls  wird  hierdurch 
eine  mehrfache  Sicherheit  für  das  Gerippe  garantiert.  Alle  sonstigen  Gerüchte, 
über  den  Zusamnien])ruch  des  Schiffes,  sowie  über  Ln<tinnnii!keitcn  zwischen 
dem  Konstruktenr  Herrn  Professor  Schütte  und  Herrn  Dr.  Karl  Lanz, 
welche  infolge  der  langen  liaudauer  des  Schiffes  entstanden  sein  sollten, 
beruhen  auf  Erfindung.  Einige  neuere  Angaben  über  das  Schütte-Lanx- 
Luftschiff  seien  zur  Beschreibung  (Jahrbuch  191 1  S.  41 — 4^)  noch  bei- 
gefügt. 

2* 
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Nach  dem  Umbau  hat  das  Schifl  statt  einer  Gondel  drei  Gondeln  er- 
halten. Zwei  sind  Motorengondeln,  eine  Pas.sagiergondel.  Wie  verlautet, 
läßt  sich  die  mittlere  Gondel  gegen  zwei  ausliegende  Plattformen  auswechseln. 
Diese  sollen  militärischen  Zwecken  dienen  und  gestatten  lerner  auch  die 
Montierung  eines  Maschinengewehrs. 

Wie  bekannt,  ist  das  Schütte-Lanz-Luftschiff  ein  Luftschiff  starren 
Systems,  mit  ca.  20  000  cbm  Inhalt.  Das  Gerippe  besteht  aus  Holz  und  wurde 


uiyiiizuu  by  GoOglc 


.    «  » 


•  •  • 


t 

I 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


Deatschlaod. 


21 


ursprünglich  von  der  Firma  Huber,  Berlin,  geliefert.  Es  ist  nun  durch  den 
Luftschiffbau  Schütte-Lanz  wesentlich  verstärkt  worden.  Die  ursprüngliche 
Verspannunp  aus  Ramir'^i  ilchen  hat  sich  nicht  bewährt,  so  daß  jet/t  seitens 
der  Firma  ene  Verspannunj,'  mit  Draht  {gewählt  worden  ist.  Das  ursprüng- 
liche Gerippe  ist  jedoch  entgegen  den  verbreiteten  laischen  Gerüchten 
beibehalten  worden. 

Der  Innenraum  besteht  aus  7  Tra^gaskörpern,  die  wiederum  in  ihrem 
Innern  durch  Stoffschotten  unterteilt  smd.  Die  Außenhülle  besteht  aus  5 
Teilen,  einem  mittleren,  ca.  54  ni  langen  Sattel  und  zwei  Spitzen  aus  gleichem 
Stoff,  £e  mit  dem  Sattel  verspannt  sind.  Dieser  Stoff  hat  eine  Festigkeit 
von  2000  kg  und  dient  zur  Gondelauthängung.  Zwischen  diesen  drei  festen 
Teilen  liegen  2  Atißenhüllenteile  aus  einfachem  gummierten  Stoil  von 
geringerer  Festigkeit. 

Die  Antriebskraft  erhält  das  Schiff  durch  2  8*Zylinder*Daimler*Motoren 
von  je  250 — 270  PS.  Die  Motoren  befinden  sich  jeder  in  einer  Gondel  und 
treiben  je  eine  hinter  der  (iondel  gelaperte  Schraube  an.  Die  Auihängung  der 
beiden  Motorengondeln  sowie  der  Führergondel  erlolgt  zum  Teil  am  starren 
Gerippe,  zum  Teü  am  mittleren  Sattel. 

Die  Höhen-  und  Seitensteuerung  ist  ähnlich  wie  bei  anderen  Luftschiffen. 
Erwähnt  sei  nur,  daU  4  Höhen-  und  2Seit«'n<teuer  vorhanden  sind.  Von  den 
letzeren  sitzt  das  größere  zum  l'ntersclued  von  anderen  Schiffen  auf  der 
oberen  Seite  ca.  11  m  von  dem  hinteren  Ende. 

Die  Nutzlast  des  Schiffes  soll  ca.  5000  kg  bei  o*  und  760  mm  Baro- 
meterstand betragen. 

6.  Luftschiff  „Vach*'. 

Durch  die  Firma  Luftschifibau  ,,Veeh"  G.  m.  h.  H.  in  Milbertshofen 
bei  München  wird  augenblicklich  ein  Luftschiff  gebaut,  welches  man  wohl 
dem  halbstarren  System  zurechnen  mu0. 

Die  Länge  des  ,,Veeh  l"  beträgt  70  m  bei  einem  Durchmesser  von  Z2,4m. 
Das  Gerippe  bc  trht  rni'^  nahtlosen,  sehr  diinrnvandi^en  Stahlrohren  und 
umsciiließt  den  baüonkörper  bis  zur  halben  Hohe  der  Hülle.  Der  Kiel  des 
Schiffes,  weldier  mit  dem  GerOst  fest  verbunden  ist,  dient  gleichzeitig  als 
Motor-  und  Passagiergondd.  Bei  einem  Inhalt  von  ca.  6780  cbm  beträgt 
das  tote  Gewicht  5000  kg,  so  daß  1780  kg  für  Ballast,  T^etriebsstoffe  und 
Personal  übrig  bleibt.  Vom  und  hinten  in  der  Gondel  befindet  sich  je  ein  Motor 
von  180  PS,  welche  dem  Schiff  eine  Geschwindigkeit  von  20  m  per  Sek. 
geben  sollen.  Das  Schifl  erhält  4  Propeller,  wetdie  \ft  Mehrleistung 
erzielen  sollen,  als  die  bisher  bekannten  Konstruktionen.  Die  Montage  des 
Schiffes  erfolgt  in  München  in  der  Parseval-Luftschiffhalle. 

Der  Bau  eines  weiteren  Schiffes  derselben  Konstruktion  soll  seitens  der 
Gesdlschaft  ausgeführt  werden.  Die  Abmessungen  dieses  Neubaus  sollen 
95  in  TJtnij:e  bei  einem  Inhalt  von  14  500  cbm  betragen  und  das  Schiff 
«»Veeh  H"^  mit  4  Motoren  von  zusammen  700  PS  ausgerüstet  werden. 

7.  Luftschiff  „Clouth". 

Tm  Laufe  des  Berichtsjahres  hat  eine  Vereinij^ing  der  Abteilung 
„Luitschiffbau"  der  Firma  Franz  Clouth,  Köln -Nippes,  nüt  der  Luft- 
hihrzeag'GeseUschaft  Berlin  stattgefunden.   Das  Luftschiff  ist  verbessert 
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worden.  Die  Leistungen  bezüglich  Geschwindigkeit  usw.  sind  ge- 
stiegen. 

Das  Schiff  ist  so  bemessen,  daß  es  außer  dem  Führer  und  dem  Maschi- 
nisten nocli  2  Personen  tragen  kann.  Es  ^\^rd  je  nach  der  Wetterlage  eine 
Steighöhe  von  800  m  mit  drei  Personen  erreichen  und  eine  Fahrtdauer  von 
ca.  10  Stunden  ermöglichen.  Die  Eigengeschwindigkeit  beträgt  ca.  30  km 
pro  Stunde.  Die  Höhensteuerung  wirkt  sehr  kräftig  und  erzeugt  einen  dyna- 
mischen Auftrieb  von  rund  75  kg.  Die  Konstruktion  von  Gondel  und  Gerüst 
ist  dieselbe  geblieben.    (Siehe  Jahrbuch  1911  S.  38 — 41,  Fig.  24 — 27.) 


Fig.  32.    Luftschiff  von  ..Clouth"  nach  dem  L'mbaii. 

Die  Konstruktion  ergibt  bei  desem  kleinen  Schiff  den  Vorteil,  daß  schon 
ein  innerer  Tberdruck  von  i  mm  zum  Prallhalten  der  Hülle  genügt. 

Die  Hülle  l>esteht  aus  diagonal  doubliertem  Baumwolldoppelstoff 
mit  Gummizwischenlage  und  einer  weiteren  Gummischicht  auf  der  inneren 
Seite. 

Auf  dem  Rücken  der  Spitze  und  des  Hecks  sind,  um  die  volle  Festigkeit 
des  Stoffes  an  keiner  Stelle  zu  schwächen,  nicht  Reißvorrichlungen  sondern 
Zerreißvorrichtungen  angeordnet.  Am  Heck  ist  ein  Klappenventil  nach  Art 
der  Freiballon  Ventile  eingelassen.  Unten  sind  zwei  Überdruckventile 
und  der  Füllansatz  vorgesehen. 

Die  Gondel  ist  jetzt  aus  mehreren  Abteilungen  zusammengesetzt. 
Die  mittlere  wird  durch  einen  Motor  von  50  PS  nebst  Antriebsvorrichtung 
und  den  Gummiseilen  zur  (  ber tragung  der  Kraft  auf  die  hölzernen  Propeller 
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und  den  Ventilator  eingenommen.  Vor  dem  Motor  befindet  sich  der  Führer- 
stand und  Raum  für  eine  Person.  Hintor  <Uni  Motor  ist  der  Platz  tür  den 
Maschinisten  unrl  einen  weiteren  Mitiahrenden.  Der  Führer  bedient  mit 
zwei  voreinander  angeordneten  Handrädern  die  Seiten-  und  Höhensteuerung. 
Wassermanometo'  für  Ballonet  tmd  Gasraum  stehen  vor  dem  Führorstand 
auf  dem  Tisch.  Die  Aufhängung  der  Gondel  geschieht  an  den  Holzträgern, 
welche  an  den  Längs?;eiten  des  Schiffes  in  Gurttaschen  gelagert  sind.  Jeder 
Holzträger  b^teht  aus  ö  Teilen,  die  durch  Zapfen  miteinander  verbunden 
werden.  An  den  Txi^^em  befinden  sich  in  gleichmäßigen  Abstanden  Schlaufen 
mit  Ösen  angebracht,  in  welche  die  AufMngungskabel  eingeknebelt  werden. 
Durch  die  Aufliängiinf^skabel  ist  wierlerum  durch  Knebel  die  Gondel  mit  der 
Hülle  v  erbunden.  Die  Befestigung  der  Gondel  an  der  Hülle  ist  in  wenigen 
Minuten  möglich.  Unter  gewöhnlichen  Umständen  kann  das  Schiff  durch 
13  Mann  bequem  zum  Aul  stieg  gebracht  werden.  Im  zerlegten  Zustande 
genügt  zum  Transport  ein  Wagen  von  ca.  6  m  Länge. 


8.  Luftschiff  der  Transatlantischen  Flugexpedition  Suchard". 

Im  März  vorigen  Jahres  giündete  sich  in  München  aiil  Anrej^mi?  des 
Deutsch- Amerikaners  Bruc^hfr  Hip  „Transatlantische  Flugexj)edition '-Ge- 
seuscnaiti  welche  ein  Luftschiff  zum  Zwecke  der  Oberquerung  des 
atlantischen  Ozeans  mit  Hille  des  N  ordost  -  Passats  baute.  Das  Schiff, 
nach  der  berühmten  Schokoladenfabrik  Suchard"  benannt,  weil  der  größte 
Teil  des  Kapitals  von  dort  stammte,  war  bereits  Ende  vorigen  Jahres  im 
Bau  vollendet,  als  sich  Mängel  zeigten,  welche  eine  umfangreiche  Änderung 
da  Motorenanlage  usw.  nötig  machten.  Das  Schiff  wurde  am  15.  Februar 
im  Beisein  Ihrer  Köniirlichen  Hoheiten  des  Prinzen  und  der  Prinze*?sin 
Heinrich  von  Preußen  in  der  Balloniialie  des  Vereins  für  Motorlultschüfahrt 
der  Nordmark  in  Kiel  getauft. 

Das  Luftschiff  gehört  /u  dem  unstarren  S\  1 .  Bei  einer  Länge  von 
60  m  und  einem  größten  Durchmesser  von  17,2  m  hat  es  ein  Gesamtvolumen 
von  ca.  10  000  cbm.  Die  Hülle  ist  aus  dreifachem  Perkaistoff  von  Me^y.y^^r 
gefertigt  un(i  hat  eine  Reißfestij^eit  von  2000  kg.  Am  unteren  Teil  der 
Hülle  befindet  sich  der  Gurt  zur  Befestigung  der  Takelung.  Die  Takelung 
besteht  aus  14  Hohldralitseilen  von  200  -220  ki:  Bruchfestigkeit  pro  Quadrat- 
millimeter  Querschnitt.  Diese  Seile  vereinigen  sich  zu  4  Systemen.  Auf  dem 
oberen  Vorderteil  der  Hülle  befindet  sich  ein  Ventil  von  850  mm  Durch- 
messer. W'eiteriun  befinden  sich  noch  an  der  Unterseite  der  Hülle  ein  Sicher- 
heits-  und  ein  Balionetventü  von  750  mm  Durchmesser.  Das  Gassicher  hei  ts- 
ventil  öffnet  sich  bei  18  mm,  das  Ballonetventil  bei  13  mm  Überdruck. 
Im  Innern  des  Schiffes  befindet  sich  ein  Ballonet  von  a^oo  cbm  Größe. 
Die  Anlage  eines  solchen  groß  Ballonets  wurde  nötig,  um  dem  Oei  der  langen 
Fahrt  eintretenden  Gasverlust  zu  bef^et^en.  Die  liöhen>teuerung  geschieht 
durch  Vci srhiebnnf^  eines  J,f^n[;.;f wiclitf!^.^ die  Seitensteuerung  wie  bei  den 
Parsevalschiflen  durch  ein  Hcckrudcr. 

Zwischen  Gondel  und  Hülle  ist  ein  Laufsteg  von  25  ni  Länge  eingebaut* 
der  an  einem  liesonderen  Gurt  befestigt  ist  und^oo  kg  tragen  kann.  Er  kann 
zur  Aufnahme  von  1000  kg  Betriebsstoff  benutzt  werden. 

Da  bei  der  Ozean  überquerung  im  äußersten  Falle  mit  dem  Niedergehen 
des  Schiffes  auf  das  Wasser  gerechnet  werden_muß,  wurde  statt  einer  ge- 
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wfihiiUchen  Luftschiffgondel  ein  seetüchtiges  Motorboot  als  Gondel  benutzt. 

Das  Boot  wurde  durch  die  Bootswerft  von  Fr.  Lürssen  in  Vegesack  gebaut 
und  besitzt  folgende  Abmessungen;  Länge  lo  m  Breite  3,1  m  und  Höhe 
1,72  m.  Das  Boot  ist  gegen  Untergang  durch  Luitkissen  geschützt.  Da 
die  Aufhängung  unter  dem  Ballon  und  der  Zug  der  Propeller  große  Anforde- 
rungen an  die  Festigkeit  des  Bootes  stellen,  ist  beim  Bau  auf  besondere 
Festigkeit  des  Bootsgerippes  Kücksicht  genommen  worden.  Es  ist  ein 
Diagonal- Krawelil bau.  Kiel  und  Planken  sind  aus  Mahagoni  gefertigt. 
Während  die  innere  Lage  der  Beplankung  mit  45*  zum  Kiel  geneigt  steht» 
läuft  die  äußere  längsschiff.  Die  lüngsspanten  sind  aus  Whitepine  gefertigt 
und  liegen  an  der  inneren  Seite  der  Außenhaut  in  Abständen  von  ca.  0,2  m. 
Die  Querspanten  sind  aus  verzinktem  Stahl  gefertigt.  Im  Kiel  des  Bootes 
befinden  sich  6  Behälter  zur  Aufnahme  des  mennstoffes.  Um  iede  Feuers- 

fefahr  zu  vermeiden,  stehen  die  Behälter  unter  Kohlensäuredrudk.  Von 
ier  aus  wird  ein  kleiner  ca.  80  Liter  fassender  Behälter  für  den  augenblick- 
lichen Bedarf  der  Motoren  gespeist. 

Der  weitaus  gr5ßte  Teil  des  Bootes  dient  zur  Aufnahme  der  Motoren. 
Der  hintere  Teil  des  Bootes  dient  zur  Aufnahme  der  Besatzung.  Ferner  be- 
finden sich  hier  in  der  Cockpit  die  Räume  zur  Aufbewahrung  des  Proviants 
und  der  Instrumente.  Femer  wird  von  hier  aus  vermittds  Pumpe  eine 
Berieselung  des  Ballons  vorgenommen.  Ein  mit  zahlreichen  Düsen  ver- 
sdiener.  ca.  50  m  langer  Schlauch  läuft  auf  dem  Ballon  entlang.  Durch  die 
BeriesphiTiL'  sfill  eine  zu  hohe  Erwärmung  des  Füllgases  vermieden  werden. 
Über  dem  Ballon  üe§t  eine  Tülldecke,  welche  bei  der  Berieselung  das  Wasser 
aufsaugt.  Durch  die  Sonne  tritt  dann  V^unstung  ein,  welche  dadurch 
wiederum  die  Ballonhülle  abkühlt.  Das  ganze  Boot  hängt  in  einer  Schlipp- 
vorrichtimg. Sif^  besteht  aus  zwei  starken  nn  den  Außenseiten  des  Bootes 
gelagerten  Stalilwcllen,  die  mit  Zapfen  versehen  smd,  über  die  die  8  Haupt- 
haltedrähte des  Bootes  gestreift  sind.  Durch  Legen  eines  Hebels  vermögen 
die  Stellen  eine  Vierteldrehung  nach  oben  auszuführen  und  geben  danüt 
gleichzeitig  allr  8  Stalilseile  frei.  Diese  Vorrichtung  ist  absolut  nötig,  da  bei 
der  eintretenden  Notwendigkeit  der  Loslösung  des  Btx>tes  dieses  in  einem 
Augenblick  geschehen  muß,  da  sonst  die  heftigen  Bewegungen  der  Ballon- 
hülle leicht  ein  Kentern  des  Bootes  herbeiführen  könnten.  Außer  in  diesen 
8  Stahlseilen  ist  das  Boot  noCh  durch  weitere  10  Seile  gehalten,  welche 
aber  in  einigen  Sekunden  vor  der  Wasserlandung  ausgeschlippt  werden 
können. 

Dieses  Boot  besitzt  zwei  Motore  von  je  iio  PS.  Es  sind  dies  6  Cylinder 

N.  A.G. -Motore.  Beide  Motore  sind  hintereinander  angeordnet.  Jeder  Motor 
ist  mit  einer  Kuppelung  versehen  und  arlx-itet  au!  ein  gemeinsames  Kegel- 
radgetriebe. Durch  schrägstehende  Kardanwellen  wird  die  Kraft  auf  die* 
Propeller  übertragen.  Das  Getriebe  ist  so  eingerichtet,  daß  es  in  wenigen 
Minuten  für  den  Wasserpropeller  umgeschaltet  werden  kann.  Dieser  Antrieb 
geschieht  durch  Kette,  die  Übertragung  nach  dem  Propeller  durch  Kardan- 
welle. 

Die  dreiflügehgen  Holzpropeller  laufen  in  seitlichen  Bdckm,  wdche 

mit  dem  Getriebe  des  Bootes  und  unter  sich  verbunden  sind.  Die  Pro- 
peller haben  einen  Durchmesser  von  3,5  m  und  machen  400  Umdrehungen 
in  der  Minute. 

Die  Ausreise  des  Luftschiffes  ist  bis  zum  Anfang  nächsten  Jahres 
verschoben  worden. 
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9.  Luftschiff  Steffen  (Kiel  I). 

Das  Luftschiff  Steffen  gehört  zu  den  kleinsten  Schiffen  des  unstarren 
Systems.  Es  hat  nur  einen  Kubikinhalt  von  ca.  600  cbm.  Nach  den  ver- 
unglückten Flugversuchen  im  vorigen  Jahre  in  Flensburg  sind  Aufstiege  nicht 
mehr  erfolgt.  Das  Schift  befindet  sich  augenblicklich  im  Umbau.  Es  soll 
ein  stärkerer  Motor  eingebaut  werden.  Dementsprechend  nniDte  das  Gondel- 
gerüst erheblich  verstärkt  werden.   (Zeichnung  s.  Jahrbuch  191 1  S.  27. 

i^jg-  39  ) 


10.  Luftschiff  der  Luftschiffantriebs- Gesellschaft. 

Versuche  mit  einem  propellerlosen  Luftschifftyp. 

Durch  die  Luftschiffantriebs-Gesellschaft  m.  b.  H.  Berlin  ist  der  Bau 
eines  Luftschiffes  ausgeführt,  dessen  Antrieb  nicht  durch  Schrauben  erfolgt, 
soniicin  durch  einQ  in  einem  Laufrahmen  hin  und  her  gleitende  Scheibe- 
Scitcn.  der  .Militärverwaltung  ist  für  die  Versuche  eine  alte  Hülle  ,des 
P.  I  zur  Verfügung  gestellt.  Die  Hiille  hat  eine  Länge  von  59  m  bei 
"einer  Breite  von  12,5  m.  Die  gewöhnliche  Gondel,  weTche  einen  50  PS 
Motor  aufnimmt,  ist  um  eine  ca.  6  m  lange  Laufgondel  \  erUlngert  worden. 
In  dieser  Gondel,  welche  ob^  " 
und  unten  mit  einer  Führunj^ 
schiene  versehen  ist,  gleitet  eme 
ca.  m    niiyr.hmf><s<tf>r  ^nßft 

runde    Scheibe   mit  Jalousie- 

klai)pen.  Beim  Zurückschnellen 
schließen  Ii  <lu'  Jalousien  und 
stoßen  das  SchUi  vorwärts,  beim 
Vorausgellen  der  Jalousie  dfftien 
sich  die  Klappen  und  lassen  so 
den  Rahmen  ohne  großen  Luft- 
x^iderstand  nach  vorne  gleiten.  Zweifellos  ist  der  Gedanke  gut,  denn  wie  oft 
passiert  es,  daß  wegen  Propellerdefekte  zur  Notlandung  gesduntten  werden 
maß.  Ein  weiterer  Vorteil  liegt  darin,  daB  sämtliche  Seile  innerhalb  der  Gondel 
liegon  Tind  so  einer  Beschädigung  weniger  ausgesetzt  sind  als  Ix'i  den  weit 
ausl legenden  Propellerböcken.  Man  kann  also  auf  die  voraussichtüch  im 
Dezember  ds.  Js.  stattfindenden  Versuche  mit  Recht  gespannt  sein.  Die 
Montage  des  Schiffes  findet  in  der  alten  Halle  der  Motorluftschiffstudien' 
gescdlsdiaft  in  Reiniclnndorf  statt. 
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II.  österreichische  Luftschiffe. 

Außer  dem  Luftschiff  System  ..Parseval"  und  zwei  Luftschiffen  in 
Privatbesitz  (Zeichnung  und  Beschreibung  siehe  Jahrbuch  1911,  S.  49 — 52, 
Fig.  5t) — 64)  stehen  der  österreichischen  Armee  jetzt  noch  drei  Luftschiffe 
zur  Verfügung,  nämhch  ein  Luftscliiff  System  L6baudy,  ein  Körting-  und 
ein  Stagl-Mannsbarth.  Letzteres  Luftschiff  ist  zwar  zurzeit  noch  Privat- 
eigentum von  Stagl,  dürfte  aber  vom  Staate  erworben  werden. 
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I.  Luftschiff  „Körting". 


Dieses  Luftschiff  wurde  gemeinsam 
Gesellschaft  und  den  Vereinigten 
Gummiwarenfabriken  Harburg  -  Wien 
gebaut.  Bei  einer  Länge  von  68  m 
und  einem  Durchmesser  von  10,5  m 
hat  die  Gashülle  einen  Inhalt  von 
3600  cbm.  Wie  beim  System  Parseval 
sind  2  Ballonets  vorhanden,  die  Gon- 
del ist  verhältnismäßig  kurz,  doch  ist 
über  derselben  ein  langes  Versteifungs- 
gerüst eingebaut.  Dieses  Gerüst  trägt 
an  seinen  Enden  Flüssigkeitsbehältcr, 
die  zur  Höhensteuerung  dienen,  indem 
durch  l'mpum|>en  der  Schwerpunkt 
\  erlegt  wird.  Die  beiden  vierflügehgen 
Propeller  sind  zu  beiden  Seiten  der 
Gondel  auf  Böcken  gelagert  und  wer- 
den mittels  Seilen  angetrieben.  Die 
zwei  Körting -Motore  können  sowohl 
gleichzeitig,  als  jeder  allein,  mittels 
Kuppelungen  eingeschaltet  werden. 
Jeder  Motor  leistet  75  PS. 

Dieses  Luftschiff  hat  sich  gut  l)e- 
währt  und  eine  Geschwindigkeit  von 
16  m  per  Minute  entwickelt. 

2.  Luftschiff  ,,Stagl- 

Mannsbarth". 

Dieses  Luftschiff  faßt  ca.  8150  cbm 
bei  einer  Länge  von  91  m  und  12,7  m 
Durchmesser.  Die  Gashülle  ist  durch 
<irei Schotten  in  vier  Abteilungen  geteilt. 
Jede  Kammer  hat  ein  Ballonet.  Die 
I^t  ist  auf  zwei  Gondeln  verteilt. 
Jede  trägt  auf  seitlichen  Armen  2  Pro- 
peller von  5  m  Durchmesser,  die  von 
zwei  österreichischen  Daimler- Motoren 
(in  jeder  Gondel  ein  Motor)  von  je 
150  PS  mittels  Winkelrädern  und  Kar- 
danwellen angetrieben  werden.  Außer 
den  Triebschrauben  sind  noch  zwei 
Hubschrauben,  je  eine  an  jeder  (^ndel, 
eingebaut,  zwecks  dvmamischer  Höhen- 
steuerung. Auch  dieses  Luftschiff  hat 
sich  bei  allen  Versuchsfahrten  gut  be- 
\välu"t,  die  Geschwindigkeit  beträgt 
max.  15  m  per  Sek.  Das  Luftschiff 
kann  Höhen  bis  2000  m  erreichen. 


von  der  österreichischen  Körting- 
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III.  Französische  Luftschiffe. 

Auch  im  Jahre  i()ii  steht  Frankreich  bezüghch  Zahl  und  Größe  der 
Luftschiffe  hinter  Deutschland  an  zweiter  Stelle. 

Die  meisten  und  größten  französischen  Luftschiffe  sind  nach  dem 
System  Julliot  und  System  Kapferer  der  „Astra"-Gesellschaft  gebaut. 

I.  Luftschiffe  System  Julliot**. 

Von  Luftschiffen  System  Julliot  sind  zwei  große  Luftschiffe  „Capitain 
Marechal"  und  „Lieutnant  Seile  de  Beauchamp"  neu  hinzugekommen. 
Das  Luftschiff  ,,Capitaine  Maröchal"  ist  83  m  lang  bei  12  m  Durchmesser 
und  faßt  7200  cbm.  Die  Gondel  hat  nicht  mehr  den  PvTamidenfuß  in  der 
Mitte,  sondern  vorn.  Die  zwei  Propeller  mit  je  zwei  Flügeln  sind  zu  beiden 
Seiten  der  Gondel  auf  Auslegern  gelagert.  Seit  dem  l'nfalle  des  Luftschiffes 


Fig.  4}.    Kranxösi&chM  Luftschifl  „Capitaine  Mar^al". 


,,Rc>publique"  werden  Holzpropeller  benutzt.  Zwei  Panhard-Motore  von 
je  65  PS  treiben  die  Propeller  mittels  Kardanwelle  und  Winkelzahnrädem 
an.  Das  Höhensteuer  ist  vorn  über  der  Gondel  angebracht.  Der  Ventilator 
oben  am  Kiclgcrüst.  Die  Motorkühler  stehen  zu  beiden  Seiten  der  Gondel. 

.Ahnlich  ist  das  zweite  größere  Luftschiff  „Lieutnant  Seile  de  Beau- 
champ"  konstruiert.    Bei  96  m  Länge  und  12,5  m  Durchmesser  faßt  es 

12  000  cbm.  Zwei  Motoren  von  Panhard.  je  80  PS  leistend,  treiben  die 
zwei  Propeller  an.   Beide  Luftschiffe  erreichten  eine  Geschwindigkeit  von 

13  m  per  Sekunde,  sind  also  nicht  so  schnell  als  die  größten  deutschen  Luft- 
schiffe. Die  Luftschiffe  sind  in  Moisson  stationiert,  sollen  aber  nach  den 
Festungen  im  Osten  kommen. 

Bemerkenswert  ist  die  Konstruktion  eines  automatischen  Höhen- 
und  Seitensteuers  nach  dem  Svstem  des  Kapitän  Etevo.  Höhen-  und  Seiten- 
steuer sind  parallele  Doppelflächen.  Diese  Steuerkonstruktion  soll  er- 
möglichen, automatisch  den  einmal  eingeschlagenen  Kurs  zu  halten.  Näheres 
ist  über  die  Versuche  noch  nicht  bekannt  geworden. 

Über  die  älteren  französischen  Luftschiffe,  System  Julliot-Lebaudy, 
siehe  Jahrbuch  1911,  S.  52 — 56,  Fig.  65 — 72. 
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Fig.  47.   Gondel  de»  LufUchlfles  „CapiUine  Mar6cbal". 


2.  Luftschiff  System  ,,Astra**  (Kapferer). 

Die  Astra-Gesellschaft  (Surkouff)  hat  im  Jahre  191 1  wohl  ebensoviel 
Luftschiffe  als  die  Parseval-Gcsellschaft  gebaut,  und  nicht  nur  an  die  fran- 
zösische Heeresverwaltung,  sondern  auch  an  Betriebsgesellschaften  und 
nach  dem  Ausland  geliefert.  Das  gröUte  dieser  Luftschifte  ist  das  Militiir- 
luftschiff  , .Adjutant  Reau",  welches  bei  94  m  Länge  9300  cbm  Inhalt  hat. 
Das  Luftschiff  hat  eine  45  m  lange  Gondel,  die  vorn  einen  und  in  der  Mitte 
zu  beiden  Seiten  je  einen  Propellf^r  trägt,  angetrieben  von  zwei  Motoren 
Svstem  Brasier  von  je  120  PS  Leistung.  Der  vordere  Propeller  wird  mittels 
Kardanwelle  und  Zahnräder,  die  seitlichen  Propeller  werden  durch  Ketten 
angetrieben.  Alle  Propeller  haben  zwei  Flügel  und  sind  aus  Holz  hergestellt. 
Höhensteuer  sind  vorn  und  hinten  über  der  Gondel  gelagert,  je  aus  drei 
Flächen  bestehend.  Das  hinten  angeordnete  Seitensteuer  hat  zwei  Flächen. 

Auch  dieses  Luftschiff  ist  mit  einem  automatischen  Stabilisator  aus- 
gerüstet. Dieses  Luftschiff  hat  am  20.  September  191 1  einen  neuen  Dauer- 
rekord für  Luftschiffe  aufgestellt,  mit  einer  Fahrt  von  21 '/o  Stunden  über 
Verdun,  Toul,  Epinal,  Beifort  nach  Issy-les-Moulineaux  und  zurück. 

(Die  älteren  ,,Astra"-Luftschiffe  siehe  Jahrbuch  191 1,  S.  57— bo,  Fig. 

75-78-) 

Gegenüber  der  älteren  Konstruktion  der  ,,Astra"-Luftschiffe  sind  die 
Stabilisierungsflächen  geändert,  die  jetzt  aus  drei  übereinander  angebrachten 
F'lächen  bestehen.    Ferner  haben  die  Luftschiffe  jetzt  zwei  Ballonette. 
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^^^^^ 

Fig.  49.    Franzdibchc>  Militär-Luft^cbifi  „Adjutant  Krau". 


Im  vergangenen  Jahr  hat  die  ,,Astra"-Gesellschaft  einen  ganz  neuen 
Type  von  Luftschiffen  herausgebracht,  l'nd  zwar  hat  die  F"irma  (He  Patente 
des  spanischen  Konstrukteurs  Torres  übernommen  und  wesenthch  ver- 
bessert. (Siehe  Jahrbuch  1911.  S.  84,  85.  Fig.  120 — 122.) 

Diese  Konstruktion  in  der  gegenwärtigen  Ausführung  durch  die  Astra 
ist  durchaus  ernst  zu  nehmen  und  ergibt  mehrere  bedeutende  \'orteile. 

Die  innere  Verspannung  ergibt  eine  große  Festigkeit,  fast  wie  ein  steifes 
Gerüst,  und  zwar  ist  dazu  kein  erhebhcher  Cberdruck  notwendig.  In  der 
Tat  beträgt  derselbe  nur  15  mm  Wassersäule.  Bei  Luftschiffen  mit  groüer 
Geschwindigkeit  nuiü  der  Druck  natürlich  größer  sein,  denn  der  innere 
Druck  muß  mindestens  dem  Druck  des  Windes  auf  die  Stirnfläche  ent- 
sprechen. Die  Anortlnung  für  Seile  im  Innern  des  Ballons  hat  weiter  den 


Fig.  50.    Gondfl  dr«  l.ults<:hifles  ,, .Astra  Torm»". 
Vorrriter,  Jahrbuch  1912.  ^^ 
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Vorteil,  daß  der  Widerstand  der  Seile  zum  großen  Teil  fortfällt  und  dieser 
Widerstand  spielt  beim  (iesamtwiderstand  eine  erhebliche  Rolle,  Ent- 
sprechend dem  geringen  Druck  kann  auch  ein  schwächerer  und  daher  leich- 
terer und  billigerer  Ballonstoff  verwandt  werden.   Diesen  Vorteilen  steht 


allerdings  der  Nachteil  gegenüber,  daß  zu  einem  Torres-Ballon  von  gleichem 
Inhalt  als  ein  gewöhnlicher  Ballon  mit  krt-islörmigem  ^hierschnitt  mehr 
Stoff  notwendig,  da  die  Oberfläche  für  den  gleichen  Inhalt  größer  und  daher 
auch  die  Reibung  an  der  Luft  größer  ist.  I)urch  die  Ausnutzung  dt-r  Trag- 
seile als  Versteifung  wird  jedoch  soviel  an  Gewicht  gespart,  daß  ein  Torres- 
ballon  für  die  gleiche  Tragfähigkeit  um  ca.  io"o  kleiner  wird.  Die  größte 
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Gewichtscrspai  nis  liegt  darin,  daß  liur  eine  kurze  Gondel  nötj|c:  ist,  ebensc 
wie  beim  System  Parseval,  wälirend  das  alte  System  Astra- Kapierer.  auch 
Clement-Bayani,  eine  lange  Gondel,  die  als  iCielbalken  zur  Versteifung 
dient,  nötig  hat. 

Auch  die  Art  der  Höhensteuerung  ist  ein  großer  Vcrtc  il.  Dirsc*  erfolgt 
nämiicli  ohne  Steuerflächen,  weshalb  auch  der  Widerstand  und  das  Gewiclit 
derselben  fortfällt.  Es  wird  der  Schwerpunkt  des  Luftschiffes  nach  vom 
oder  hinten  verlegt,  jt  nachdem  man  sinken  oder  steigen  will,  durch  Vor- 
()(kr  Zurückziehen  der  (iondel  mittels  des  vorderen  und  liintcrcn  Tragseils. 
Diese  Seile  sind  miteinarider  verbunden,  lauten  über  Rollen  und  können 
durch  eine  Kurbd  betätigt  werden. 

Die  Astra-Gesellschaft  baut  2  Typen  von  Torr  es- Luftschiffen,  die 
kleinen  mit  einem  Projx^ller  vorn  an  der  Gondel,  die  großem  mit  zwei 
Propellern  auf  seitlichen  Auslegern. 


Flg.  51.    Zeichnung  des  LuflKbifles  System  ,,A»lra-Terr<-v'       S.  hi;itt  <luri  h  dir  G.ishUlle, 
A  =  Ballou,  B  s  UallunetU.  O  at  lunere  Tr^eUe  für  die  dondet  (>,  C  =  f'ropelier,  D  sk  Moicr. 
J  s  V«Blil«lQr,  E  s  KIHiier.  P  m  Stlteaitfucr.  Q  v  St«Ulbl«niiigtlliclM ,  II »  Vcnltt. ,  I »  ScUeppicil 


Die  kleine  Type  hat  bei  47,7  m  Läntje  und  ^.4  m  Durchmesser  einen 
Inhalt  von  1550  cbm.  Der  Motor  von  (  heim  leistet  55  PS  und  ist  wie  bei 
den  anderen  Typen  der  Astra  auf  Federn  gelagert.  Mittels  Stirnrädern  wird 
auf  400  Touren  pro  Minute  übersetzt  der  zweiflügelige  I^ropeller  angetrieben. 

Die  Gondel  ist  nur  5V2  lang. 

Dieses  Luftschiff  erreichte  bei  den  Probefahrten  eine  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  40  km  per  Stunde,  eine  Höchstgeschwindigkeit  von 
52  km. 

Die  größere  T\  pe  hat  b(  i  gleicher  Länge  ca.  10  m  Durchmesser  und 
2000  cbm  Inhalt,  und  ist  mit  einem  6  Zylinder-Motor  von  75  PS  an'^ijprüstet. 

Weitere  Typen  sind  im  Bau,  die  eine  hat  bei  3000  cbm  Inhalt  eine 
Länge  von  70  m,  la  m  Durchmesser  und  2  Motoren  von  je  55  PS.  ferner 
T\  pen  \'on  4500  cbm  mit  2  Motoren  von  je  100  PS  und  von  7000  cbm  mit 
2  Motoren  von  je  150  PS. 

3.  ,,Zodiac"-Luftschifie. 

Die  Zodiac-Gesellschaft  lieferte  im  \Trcani:enen  Jahre  für  dns  fran- 
zösische MiUtär  ein  Luftschiff  und  hat  ein  weiteres  im  Bau.  Außerdem  ist 
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^ig-  53-    Fran«ösi'i<^he*  Militirluftschif!  „Lc  Teinps"  in  Fahrt. 


bei  der  Zodiac  noch  immer  das  Luftschiff  ..Spiess"  im  Bau  (Beschreibung 
und  Zeichnung  der  ,,Zodiac"-Luftschiffe  I  und  II  und  des  „Spiess"-Luft- 
schiffes  siehe  Jahrbuch  191 1.  S.  66 — 68,  Fig.  90 — 95). 

Audi  für  andere  Armee  Verwaltungen,  wie  für  Holland  und  für  Private 
hat  die  Zodiac-Gesellschaft  in  vergangenem  Jahre  Luftschiffe  gebaut. 


Fig.  54.   Gondel  des  Lu<tschiflei  „L«  Temps". 
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Bei  den  größeren  Luft- 
schiffen, wie  ,,Le  Temps",  dem 
französischen  Militärliiftschiff, 
baut  aucli  Zodiac  2  Ballonette 
ein,  ebenso  auch  2  Propeller  (zu 
beiden  Seiten  der  Gondel).  Die 
Gondel  ist  zerlegbar.  Der  Platz 
des  Höhensteuers  wurde  bei  den 

verschiedenen     Zodiac  -  Luft- 
schiffen   mehrfach  gewechselt. 
Das  Höhensteuer  vorn  über  der 
Gondel  montiert  gibt  zwar  die 
beste  Wirkung,  aber  es  müssen 
dann  die  Stabilisierungsflächen 
vergrößert   werden,    denn  der 
größte  Widerstand  muß  bei  Luft- 
I  schiffen  hinten  liegen,  damit  sie 
I  sich  selbständig  gegen  den  Wind 
^  drehen  und  dem  Steuer  folgen. 
1  Daher  werden  jetzt  die  Höhen - 
1  Steuerflächen  in  die  Mitte  über 
<.  der  Gondel  angebracht, 
u        Die  Zodiac-Gesellschaft  hat 
1  noch  ein  großes  Luftschiff  ihres 
%  Systems,  ca.58oocbm  gel)aut,  das 
"Z  mit  2  Motoren  und  4  Propellern, 
5  je  2  auf  jeder  Seite  der  Gondel, 
^  ausgerüstet  ist.   Länge  des  Luft- 
I  Schiffes 76m,  Durchmesser  12,3m. 
I  Das  Luitschiff  erhielt  den  Namen 
I  ,,Capitaine  Ferber". 

w 
U. 

^     4.  ,,Clement-Bayard** 

Luftschiffe. 

Die  Firma  Giemen t-Bayard 
hat  im  Jahre  191 1  zwei  große 
Luftschiffe  gebaut.  Das  eine, 
Clement-Bayard  HL  hat  die  fran- 
zösische Militärverwaltung  über- 
nommen. Die  Konstruktion  ist 
im  wesentlichen  die  gleiche  als 
die  des  Luftschities  (  lement- 
Bayard  H,  das  ausführlich  an 
Hand  von  Zeichnungen  im  Jahr- 
buch 191 1  beschrieben  wurde. 
(Siehe  S.  61 — 63,  Fig.  79 — 84.) 
Clement-Bayard  n  erhielt  seitens 
der  Militärverwaltung  den  Namen 
,,Adjudant  Vincenot",  eines  der 
Verunglückten  der , , Republique" . 
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Der  gegenwärtige  BestaiiU  an  LuftschitfeiK 


Bei  einer  Län^c  \'on  gS  m  hat  das  Luftschiff  9600  cbm  Inhalt  und  ist 

mit  2  Motor  en  von  je  130  PS  ausgerüstet.  Die  Motoren  stehen  parallel  neben- 

einaiukr  und  können  einzeln  oder  t^emcinsam  die  2  Propeller  antreiben,  indem 
mitteis  Ketten  die  Antriebswellen  verbunden  sind  und  durch  2  Kuppelungen 
ein-  und  ausgeschaltet  werden  können.  Für  den  Ballonett- Ventilator  ist 
ein  besonderer  Motor  vorhanden.  Der  V'entilator  sau^i  die  Luft  durch  den 
Kühler,  so  daß  du-  I.iift  ft  würmt  wird  und  somit  etwas  Auftrieb  hat.  Es 
kann  jedoch  auch  kalte  Luit  eui^'i-blasen  werden. 

In  diesem  Jahr  war  noch  ein  ntucs  Lultschill  in  \crdun  ini  Bau 
nach  einem  neuen  Sxstem  der  Ingenieure  Kos  und  Allemand.  Das  Luft- 
schitf  hatte  eine  Länge  von  75  m  und  war  fast  fertig  gestellt  als  die 
Halle  am  i.  Mär/,  durch  einen  Sliirni  uini^erissen  und  dn^  Liiftschiff  zer- 
stört wurde.  Das  Luftschilf  ist  eine  %erl>esserte  Konstruktion  des  Systeme 
Maiecot.   (Siehe  Jahrbuch  191 1,  S.  63 — 66,  Fig  85^87.) 

IV.  Englische  Luftschiffe. 

Die  englische  Armecvcrwaltnni;  erhielt  /.n  <len  3  Luftst  hiffen,  die 
Ende  1911  zur  Verfügung  standen,  2  neue  Luftschiffe,  ein  groües  Gerüst- 
Luftschiff,  gebaut  von  Vickers  Sohn  und  Maxim,  ein  Luitschiff  mit  Kiel- 
f^eriist  System  JuUiot  und  ein  von  Clement  in  Paris  .L;el)autes  Prallluft- 
schiff. Von  diesen  T.uftschiffeii  ist  das  erste  hei  einer  Probei'alirt  >tark 
beschädigt  worden,  mdem  durch  Platzen  einer  Gashülle  das  (jeriist  brach. 
Das  Luftschiff  konnte  nur  mit  knapper  Not  von  der  gänzlichen  Zerstörung 
bewahrt  werden,  mußte  entleert  und  demontiert  wertlen.  Auch  das  Luft- 
schiff, System  Julliot  das  aus  einer  Sammlung  der  Zeitung  ..MorniiiL;  Post" 
der  Regierung  als  .\rmpe1uftsrluff  i^eschenkt  wurde,  erhtt  bei  einer  Probe- 
fahrt einen  schlinunen  Lnlall,  wurde  bei  der  Notlandung  sclu^  schwer  be- 
schädigt und  mußte  ebenfalls  \  ollständi^  demontiert  werden.  Beide  Luft« 
schiffe  sollen  Anfani,^  1012  wieder  aufi^ebaut  sein  und  in  Betrieb  genommen 
werden.    (Siehe  auch  Jahrbuch  1911,  S.  90  Fig.  130.) 

I.  Luftschi^  von  Vickers  Sohn  und  Maxim. 

Diese  weltbekannte  VVaffenfabnk  baute  ein  Gerüsthiftschiff  ähnlich 
dem  Sy  stem  Zeppelin.  Der  Bau  dauerte  fast  3  Jahre  und  wurde  sehr  geheim 
ausgeführt. 

Das  Luftschiff  hat  eine  Länge  von  155  m  bei  14,5  m  Durchmesser. 
Das  Gerüst  ist  in  20  Zellen  i^eteilt  und  enthält  dementspreeherul  20  (las- 
zellen,  die  zusammen  ca.  20  oeio  cbm  Inhalt  haben.  Als  Material  lür  das 
Gerüst  wurde  Duraluminium  gewählt.  Wie  beim  System  Zeppelin  ist  das 
Gerüst  im  Querschnitt  ein  Polygon.  Auch  die  Anordnung  des  Kit*ls  mit 
den  2  Goiulehi  erinnert  an  Zep])elin.  Die  Propeller  sind  jedoch  nicht  am 
Ballongerüst,  sondern  an  den  Gondeln  gelagert,  und  zwar  an  der  vorderen 
•Gondel  2  Propeller  mit  4  Flügeln  (seitlich  auf  Böcken),  an  der  hinteren 
Gondel  l  Propeller  mit  2  Flügeln.  Jede  Gondel  ist  mit  einem  Doppelmotor 
von  200  PS  ausgerüstet.  Fabrikat  Wolseley.  Die  Anordnunj^  der  Stabili- 
sierungsl lachen  am  Heck  ist  ebenlalls  wie  heim  S\stem  Zeppelin,  nnr  die 
Steuer  sind  anders  gebaut.  Ein  doppeltes  Höhenstcuer  ist  vorn  an  der 
dritten  Abteilung  unten  am  Kiel  und  ein  zweites  Paar  Höhensteuer  hinter 
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Fig.  66.    Gondel  de»  Ltifttichifles  ,,M<>ming  l'mt". 


den  seitlichen  Stabilisieningsflächen  angebracht.  Jedes  Höhensteuer  ent- 
hält 3  parallel  übereinander  gelagerte  Flächen.  In  gleicher  Weise  sind 
die  Seitensteuer  konstruiert,  die  hinter  der  oberen  und  unteren  Stabili- 
sierungsfläche gelagert  sind.  Diese  haben  je  4  parallele  Flächen.  Hinter 
der  zweiten  Gondel  ist  noch  ein  kleines  Höhensteuer  angeordnet. 
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Der  gegenwärtige  Bestand  an  Luftschiffen. 


Das  Luftschiff  wurde  gleich  nach  der  Fertigstellung,  ohne  daß  Probe- 
fahrten stattfanden,  von  der  englischen  Marine  ülx^rnommen  und  zerbrach 
beim  Hinausbringen  aus  der  Halle  im  Hafen  von  Barrow. 

2.  Luftschiff  von  Willows  („City  of  Cardiff"). 

Willows  in  Cardiff  baute  auch  191 1  ein  kleines  Luftschiff,  das  sich  in 
seiner  Konstruktion  an  sein  erstes  und  zweites  Luftschiff  (siehe  Beschrei- 
bung und  Zeichnung  Jahrbuch  191 1,  S.  72,  74,  Fig.  104)  anschUeUt.  Der 
Ballon  faßt  nur  etwas  über  900  cbm  bei  m  Länge,  der  Motor  leistet 
30  PS  und  treibt  2  seitlich  gelagerte  Schrauben  an.  Mit  diesem  kleinen 
Luftschiff  flog  Willows  mit  mehreren  Zwischenlandungen  bis  Paris. 


Fig.  68.   Gondel  des  Luftschifles  voa  Willows. 

V.  Belgische  Luftschiffe. 

In  Belgien  sind  3  Luftschiffe  vorhanden,  ..Belgique  \"  (siehe  Jahr- 
buch 1911,  Seite  74—76  Fig.  105—107)  und  ..Belgique  HI",  Das  letztere 
Luftschiff  ist  ein  Umbau  des  Luftschiffes  ,, Belgique  H"  das  am  28.  April 
bei  einer  stürmischen  Landung  bei  Craintrem  stark  beschädigt  rnirde. 


Fig.  69.    Zeichnung  des  Lult»rhi{fes  „Ville  de  Pruxclles". 
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Beide  Luftschiffe  sind  nach  Angaben  und  auf  Bestellung  des  belgischen 
Großindustriellen   Goldschniidt   von   Godard    in    Paris   gebaut  worden. 

..Belgique  II"  hat  bei  65  m  Länge  und  um  Durchmesser  ca.  4000  cbm 
Inhalt.    Die  Ballonform  ist  die  gleiche  wie  bei  „Belgique  I".    Die  Gondel 
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Der  gegenwärtige  Bestand  au  Lultschifien. 


ibt  aus  Stahlrohr  zusammei^eschraubt  und  in  3  Teile  zerlegbar.  Ur- 
sprünglich mit  einem  120  Pb  Motor  „Germania"  soll  jetzt  em  zweiter 
Motor  eingebaut  werden.  Der  Projieller  ist  vom  an  der  Gcindel  gelagert. 
Das  Luftsrliiff  wurde  \     Goldschmidt  und  Solvay  dem  belgischen  Staate 

als  Militär-Luttscliill  .^Hsclu-nkt. 

Das  Lutlschiil  ,.\'\\\v  de  Bruxelleü"  ist  auf  8300  cbm  vergröbert 
worden  bei  72  m  Länge:  und  13  m  Durchmesser.  Die  z  Motoren  leisten  je 
120  PS  und  treiben  einen  Ftopeller  vom  an  der  Gondel  an. 


VL  Russische  Luftschiffe. 

Kuüland,  das  un  Jahre  1910  nur  2  Luftschüie  besaß,  hat  jetzt  S  Luft- 
schiffe. 

Das  beste  Luftschiff  der  russischen  Armee  ist  das  von  der  Luftfahr- 
zeug-Gesellschaft gelieferte  ..Par^eval"  7,  (Zeichnung  und  Bt sclireibung 
der  älteren  russischen  Luftscluffe  siehe  Jaiu'buch  1911,  Seite  Ö7— 88, 
Fig.  124—126). 

X,  Das  Luftschiff  „P  L  7". 

zeigt,  wie  aus  der  Tabelle  der  Parscvalluftschiffe  (S.  18)  zu  ersehen,  im 
allgemeinen  die  Eigenschaften  des  P.  L.  (>.  Wahrend  aber  beim  F.  1..  6 
die  Motoren  an  beiden  Seiten  der  Gondel  hinteremander  stehen,  sind  beim 
P.  L.  7  die  Motoren  beide  auf  der  linken  Seite  da:  Gondel  aufgestellt.  Die 
Gondel  selbst  ist  iV»  m  länger  wie  die  des  P.  L.  6.  Jeder  der  beiden  6-Zylin- 
fler-Daiiiiler-Mc»toren  entwickelt  iio  PS.  Tin  \  orc!eren  Teil  der  Gondel 
sind  die  Führerelcmentc  montiert,  und  zwar  Handruder  zur  Seitensteuerung, 
die  Leinen  der  Ventilbetätigung,  der  Höhensteuerung,  Barometer,  Kompaß, 
Kartenstand  und  elektrische  Elemente  für  Beleuchtung.  Der  Kompaß  ist, 
abweiclietul  \  (1<  r  früheren  Anfhäntirtini,'  in  der  Takelage,  direkt  vor  dem 
Steurer  in  der  Gondel  kardanisch  autgchangt.  Ganz  vorne  in  der  Gondel- 
spitze sind  ein  Benzintank  und  zwei  Schlepptaue  untergebracht.  Zu  beiden 
Seiten  im  Vorderteil  der  Gondel  befinden  ach  je  2  Wasserl)allastsäcke, 
\\el(  he  ca.  1000  kg  Ballast  aufnehmen  können.  Hinter  dem  Führerstand 
belindet  sich  die  Einrichtung  für  Funkentelegrayihie.  Tm  hinteren  Teil 
der  Gondel  befindet  sich  noch  ein  weiterer  Benzintank.  Zur  Verminderung 
der  Feuersgefalir  stehen  beide  Tanks  dauernd  unter  Kohlensäuredruck. 
Auf  seitlicli  aTisliegenden  Ränken  befinden  sich  die  lieiden  vierflügeli^n 
halbstarreu  Pr()j>el1er.  wdche  mittels  Ketten  angetrieben  werden.  Die 
Propeller  sind  umsteuerbar.  Am  hinteren  Ende  des  Propeiltrbocks  befin- 
den sich  zwei  Handgriffe,  welche  eine  kleine  Umstenerungskette  in  Bewe- 
gung setzen,  welche  wiederum  durch  Verschieben  des  Propellersterns  die 
L'mstenerunc'  bewirken.  Die  Möglichkeit,  heim  Landen  mit  den  Prc>])el!ern 
rückwärts  arbeiten  zu  können,  ist  gerade  bei  den  häulig  sehr  engen  Lande- 
plätzen von  großem  Vorteil.  Die  Hülle,  70  m  lang  und  12,3  m  im  Durch- 
messer zeigt  die  charakteristische  Form  der  Parsevalschiffe.  Sie  besteht 
aus  dreifachem  Stoff  mit  zwei  Gummilagen  und  Auneui^nimmierung.  Oben 
Hauptgasventil,  hinten  unten  ein  Gashilfsventil,  leiner  Membrane.  Die 
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Höhensteiierunti:  ist  die  bekannte  Ballonetsteiierunj^  der  Parsevalschiffe. 
Die  SeitcnsteiuTung  bestellt  aus  dem  Fläcliensteuer.  welches  sich  an 
der  hinteren  Seite  der  vertikalen  Stabilisicrungst lache  befindet.  Die 
Steuerübertragiin^  nach  dem  Rade  ist  dopix4t,  so  daß  beim  Ver- 
sagen einer  Leitunt^  ohne  Zeitverlust  die  andere  in  Betrieb  genommen 
werden  kann. 

Die  Ballonette,  von  ca.  1900  cbm  Inhalt,  gestatten  dem  Schiff 
eine  Höhe    von    2000  m    aufzusuchen.     Bei  den   Probefahrten  dauerte 


Fig.  7J.    Rii!>>i>ch«  I'ars«val-Lu(t»chifi  ,,P  L  7". 


die  Höhenfahrt  8  Stunden.  Die  Sclmellijj;kcitsprüfunK  ergab  eine  Ge- 
schwindigkeit von  über  16  m  sek  gegenüber  den  14  m  sek.  welche  \  on 
der  russischen  Regierung  gefordert  waren.  Mit  einem  Nh)t<)r  lief  das  Schiff 
über  13  m. 

Wenn  man  die  Motorstärken  in  Betracht  zieht,  so  ergibt  sich,  daß 
P,  VII  bei  geringerer  Stärke  (220  PS)  gegen  300  PS  bei  M.III  dieselbe 
Geschwindigkeit  erreicht,  \Nas  als  ein  Vorteil  des  unstarren  Schiffes  be- 
zeichnet werden  muß. 

2.  Luftschifte  ,,Golup"  und  ,,Dux". 

Die  in  eigener  Werkstatt  gebauten  Luftschiffe  sind  im  vergangenen 
Jahre  fertig  geworden. 
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Der  gegenwärtige  Bestand  an  Luftschiffen. 


Fig.  73.    Luftschiff  „Golup". 


Diese  Luftschiffe  ,,(it)liip  und  Dux"  sind  ähnlich  den  französischen 
Tyjwn  „Astra"  und  „Zodiac"  gebaut.  Beide  haben  lange  Gondel  mit  seit- 
lich auf  Böcken  gelagerten  Proiiellern,  Golup  mit  zweiflügeligen,  Dux 
mit  vierflügcligen  Holzpropellern.  Der  Antrieb  erfolgt  beim  Luftschiff 
Dux  durch  Kegelräder  mit  Kardanwellen,  beim  Golup  durch  Ketten. 


FiK.  74.    Gondel  de*  LuÜsehiffes  ..Golup". 
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fig.  78.   Gondel  dn  LufUchifir«  „Dux". 


3.  Luftschiff  ,,Forßmann"  4. 


Der  Ingenieur  Forßmann  hat  ebenfalls  für  die  russische  Regierung 
ein  kleines  Luftschiff  konstruiert,  das  bei  Kiedinger  in  Augsburg  gebaut 
wurde.     Dieses  kleine  Luftschiff  ist  nur  36  m  lang  bei  6  ni  Durchmesser 


Fig.  79.    l.uftschifl  „Forflmann". 
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Der  gegenwärtige  Bestand  an  Luftschiffen. 


und  faßt  ca.  800  cbm.  Das  Gewiclit  des  Luftschiffes  beträgt  nur  500  kn, 
so  daß  ca.  joo  kg  Nutzlast  verbleiben.  Der  Wert  solcher  kleiner  Luftschifte 
für  militärische  Zwecke  kann  nur  gering  veranschlagt  werden. 


Zodiac  Vlir*  und  „Zodiac  IX'*. 


Die  russische  Armee  hat  außerdem  Anfang  191 1  noch  zwei  kleine  Luft- 
schiffe von  der  ,,Zodiac"-Gesellschaft  bezogen.  , .Zodiac  VIH"  ist  mit 
einem  60  PS  ,,Dansette"-Motor,  „Zodiac  IX"  mit  einem  50  PS.,  Labor- 
Picker"  ausgerüstet  Beide  Luftschiffe  haben  (iashüUen  von  2140  cbm. 
Der  Motor  treibt  eine  zweiflügelige  Holzschraube  mittels  Stirnräder  und 
langer  Welle,  im  Übersetzungsverhältnis  i  zu  2^/2  an.  Zeichnung  und  Be- 
schreibung dieser  Luftschifftype  siehe  Jahrbuch  iqii,  S.  66 — 68.  Fig.  92 — 95.) 


Die  Armee  der  Vereinigten  Staaten  hat  keine  neuen  Luftschiffe  ein- 
gestellt. 

V^on  Luftschiffen  in  Privatbesitz  ist  eine  Neukonstruktion  von  \'ani- 
man  zu  erwähnen.  Dieses  Luftschiff  ist  für  Wellman  bestimmt  und  wird 
in  Atlantic  City  gebaut.  Wellman  will  mit  diesem  Luftschiff  wieder  ver- 
suchen, den  Atlantischen  Ozean  zu  überqueren. 

Ferner  haben  Privatleute  ein  kleines  Luftschiff  Zodiac  und  Astra 
erworben. 


Die  japanische  Armee,  die  stets  l)estrebt  ist.  den  Fortschritten  Europas 
zu  folgen,  hat  eine  Luftschiffer-Abteilung  eingerichtet.  Ein  Luftschiff, 
System  Parseval.  kommt  in  nächster  Zeit  zur  Ablieferung. 

Jamada  baute  ein  kleines  Luftschiff  eigener  Kon>truktion,  das  aber 
nur  eine  geringe  Geschwindigkeit  (ca.  6  m  per  Sek.)  erreichte.     In  der 


Fig.  80.    Luftschifi  „Zodiac"  drr  russischen  Amirc. 


VII.  Vereinigte  Staaten. 


VIII.  Japanisclie  Luftschiffe. 


Fahrten  der  Luftschiffe  im  Jahre  1911. 
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Form  seiner  Ballonhülle  erinnert  das  Luftschiff  .Jamada"  an  die  ältesten 
Versuchsluftschiffe.  Das  Luftschiff  ist  mit  einem  Körting- Motor  von 
30  PS  ausgerüstet. 


Fi)$.  81.    Luftscbüf  ..Jjiaada". 


Fahrten  der  Luftschiffe  im  Jahre  igii. 

Im  vergangenen  Jahre  hat  die  Einführung  von  Luftschiffen  seitens 
der  Militärbehörden  vieler  europäischer  Staaten  zugenommen.  Es  sind  auch 
verschiedentlich  Luftschiffverkehrs-Ciesellschaften  gegründet  worden,  die 
mit  ihren  Luftschiffen  Passagierfahrten  ausfülirten.  Es  sollen  in  erster 
Linie  die  großen  Fahrten  angeführt  werden,  die  die  deutschen  Luftschiffe 
im  letzten  Jahre  unternommen  hatten.  Diese  großen  Fahrten  haben 
gezeigt,  daß  mit  Luftschiffen,  die  große  Eigengeschwindigkeit  besitzen,  es 
wolil  möglich  ist,  bei  günstigen  Windverhältnissen  ziemlich  regelmäßig 

Vorreiter,  Jahrbuch  1913.  4 
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54  Fahrten  der  Luftacbifle  im  Jahre  191 1. 

Passagierfahrten  auszulüliren.  Vom  Ausland  wären  bezüglich  Passagier- 
fahrten nur  die  in  Pau  und  Lüssem  stationierten  Astra-Luftschiffe  zu  er- 
wähnen,  die  auch  in  diesem  Jahre  eine  Reihe  von  Passagier  fahrten  in  dtr 
Umgebung  des  Bades  Pau  und  über  dem  Vierwaltstätter  See  ausführten. 

Die  Militärluftschitte  von  Deutschland,  Frankreich  und  Itahen  haben 
gleichfalls  große  Dauerfahrten  unternommen,  die  12,  18  und  21  Stundai 
dauerten  und  damit  ebenfalls  bewiesen,  daß  die  Motorluftscbiffahrt  im  letzten 
Jahre  Fortschritte  gemacht  hat. 

Dali  eine  so  junge  Industrie,  wie  die  Luftschiffahrt,  auch  Unglücksfälle 
zeitigte,  ist  wohl  nicht  anders  zu  erwarten,  und  so  hat  auch  das  verflossene 
Jahr  der  Luftschifftechnik  einigen  Schaden  zugefügt.  Das  letzte  Jahr  hat 
auch  gezei£:,'t,  daß  allen  drei  deutschen  Liiftschiffsystemeii  t^rößere  l'nfälle 
passieren  können,  denn  allen  drei  Systemen  hat  das  letzte  Jahr  je  einen  Ballon 
gekostet.  Die  Beschädigungen  waren  bei  allen  dreien  so  groß,  daß  nur  Teile 
von  den  vernichteten  Luftschiffen  für  die  Ersatzschiffe  verwendet  werden 
konnten. 

An  Neubauten  steht  das  Jahr  1911  an  erster  Stelle.  Außer  der  Zeppelin- 
Gesellschaft,  die  in  diesem  Jahre  den  Ersatz  ,, Deutschland"  und  dann  für 
den  Ersatz  ,, Deutschland"  die  ,, Schwaben"  für  die  mit  der  Hamburg- 
Amerika-Linie  in  Verhindunt;  stellende  ,,Dela£,^"  gebaut  hat,  baute  Zeppelin 
noch  für  die  Militärl)ehörde  als  Ersatz  für  den  im  Vorjahre  bei  Weilburg 
^gestrandeten  Luitkreuzer  den  Ersatz  „Z  2"  ein  Luftschiff  „Z  9".  Ferner 
ist  von  der  genannten  Gesellschaft  das  in  Metz  stationierte  Luftschiff  „Z  i" 
vollständig  umgebaut  worden. 

Die  Parseval-Gesellschaft  hat  außer  den  liir  den  Ht-trieb  der  Luttver- 
kehrsgeseUschaitgebautenLultscluHen  nochsc)lche  an  die  Armeeverwaltungen 
von  Deutschland,  Osterrdch,  Rußland  und  Japan  geliefert,  bzw.  befinden 
sich  noch  solche  im  Bau.  Das  neue  für  Deutschland  bestimmte  Luftschiff 
wird  ein  Schnelischilf .  das  bei  einer  Länge  von  68  m  6000  chm  Gas  enthält. 
Die  Geschwindigkeit  ist  von  seiten  der  preußischen  Regierung  aul  16 — 17  m 
festgesetzt,  und  wie  die  Parseval-Gesellschaft  mitteilt,  dürfte  die  Geschwindig- 
keit noch  höher  sein. 

Die  deutsche  Militärverwaltung  selbst  liat  im  verflossenen  Jahre  nur 
einen  neuen  Luftkreuzer  gebaut  und  in  Betrieb  genommen,  nämUch  „M  4". 
M  I  und  M  II  wurden  auf  der  Werft  in  Tegel  umgebaut  nadi  der  Konstniktion 
des  M  III.  Beide  Schifft-  erhielten  neue  Hüllen.  Der  M  I  eine  solche  aus 
Continentalstoff  und  M  11  aus  Metzlerschem  Aluminiumstoff.  Auch  wurden 
die  Propeller  beider  Schiffe  beim  Umbau  statt  am  Gerüst  an  der  Gondel 
befestigt. 

Ferner  ist  in  Deutschland  das  große  Prall-Luftschiff  der  ,,Siemens- 
Schuckert  ^^'(  rki' '  fi  rti^estellt  worden,  das  sehr  gute  Resultate  bei  seinen 
Falirten  gezeigt  hat. 

Im  Bau  befindet  sich  in  München  dn  Luftschiff  „Veekl"  und  das 
immer  noch  nicht  fertiggestellte  Schütte-Lanz-Luftscliiff  wird  jedenfalls 
auch  in  nächster  Zeit  vom  Stapel  gelassen  werden  können. 

I.  Fahrten  der  Zeppelin-Luftschiffe. 

Am  29.  März  wurde  das  neue  Zei'pehn-Luft?:chiff  Ersatz  , .Deutsch- 
land" in  Fricdnchshalen  gefüllt  und  machte  schon  am  nächsten  Tage, 
also  am  30.,  seine  erste  Probetahrt.    Das  Luftsciüfi  stieg  vornüttags  um 
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lo  Ulir  auf  und  führte  eine  Reihe  wohlgelungener  Manöver  über  Fncdriclis- 
hafen  und  dem  Bodensee  aus  und  landete  um  ii  Uhr  glatt  vor  seiner  Halle. 
Das  Schiff  stand  bei  seiner  ersten  Fahrt  unter  der  Führung  des  alten  Grafen 

Zeppelin. 

31.  März.  Das  neue  Zeppelin-Luftschiff  ..Krsatz  Deutschland"  unter- 
nalini  eine  Höhenfalirt  bis  1800  m  über  dem  Meere,  d.  h.  etwa  1400  m  über 
dem  Spiegel  des  Bodensees. 

2.  April.  »»Deutschland"  unternahm  am  2.  April  drei  Passagierfahrten, 
die  von  Konstanz  nach  Friedrichshafen  füluten,  und  die  unter  starke  Be- 

teilip:i!n.!^  des  Publikums  stattfanden. 

7.  April.  Um  7  Uhr  30  Minuten  erhob  sich  die  „Deutschland"  mit  10  Per- 
sonen und  manöverierte  etwa  eine  Stunde  über  Friedrichshafen.  Diese 
Fahrt  war  eine  Versuchsfahrt,  um  zu  sehen,  ob  man  mit  dem  Schiff  eine 
größere  hahrt  antreten  könne.  Da  die  Prol^efahrt  tnit  verlief,  unternahm 
das  Lultschill  am  gleichen  Tage  eine  Ferntahrt  na(  h  Baden-Baden. 

Um  8  Uhr  20  stieg  das  Luftschiff  mit  20  Personen,  unter  denen  sich  Graf 
Zeppelin»  Oberingenieur  Dürr  und  Dr.  Eckener  befanden,  auf.  Das  Schiff 
fuhr  ^  n  Friedrichshafon  nach  Stuttgart  und  landete  12  Uhr  37  in  fann-itatt 
bei  Stuttgart.  Nacli  55  Minuten  Aufenthalt  fulu-  die  ,,Dcutsr!ilanil  mit 
10  Personen  nach  Oos  bei  Baden-Baden  weiter  imd  landete  daselb»t  um  4  Uhr 
15  Minuten. 

IG.  April.  An  diesem  Tage  unternahm  ..Deutscliland*'  eine  Falirt  nach 
Frankfurt.  Den  Hafen  von  Oos  verließ  das  Schiff  um  it  l'hr  vormittags 
mid  fuhr  über  Heideiberg,  Darmstadt  nach  Frankfurt,  woselbst  das  >chiff 
um  I  Uhr  36  glatt  landete. 

II.  April.  An  diesem  Tage  unternahm  Deutschland"  die  zweite 
Fernfahrt,  die  von  Frankfurt  nach  Düsseldorf  führte.  Mit  15  Personen 
stieg  das  Schiff  8  Uhr  30  in  Frankfurt  auf  und  flot,'  iihrr  \Vi<'sbaden,  lH>chrieb 
daselbst  einige  große  Schleifen  über  der  Stadt  und  wandte  sich  hieraul  dem 
Rheine  zu.  Um  9  Uhr  45  überflog  „Deutschland"  die  Rheinstadt  Bingen 
und  fuhr  den  Rhein  abwärt:^  gen  Bonn  und  erreichte  12  Uhr  30  Köln, 
setzte  seine  Reisedirekt  nacli  Düsseldorf  fort  und  wurde  flnrtselhst  11m  2  Uhr  20 

fesichtet.  Des  starken  Windes  wegen  konnte  es  aber  nicht  .st>lort  landen, 
la  Nordosti^iind  herrschte,  so  mußte  das  Schiff  von  Westen  (gegen  den 
Wind)  landen.  Da  beim  Anlauf  zur  Landung  der  Motor  in  der  vorderen 
Gondel  zu  früh  al)t;e>t«'llt  wurde,  muLUe  das  Luftschiff  noch  einmal  luuh- 
gehen  und  beschrieb  deshalb  noch  einige  Schleifen  über  der  Stadt,  landete 
aber  mit  Ideinen  Schwierigkeiten  um  3  Uhr  vor  der  Halle  in  Diisseldorf. 

15.  April.  Als  nachmittags  4  Uhr  Deutschland"  zur  ersten  Fahrt 
ans  der  Düsseldorfer  Hall*-  f,'e/,f>t^en  wirde,  ijeriet  sie,  bevor  sie  «^anz  ans  Her 
Halle  gebracht  werden  konnte,  m  eine  schiefe  Lage.  Das  Ende  des  Luit- 
schiffes stellte  sich  quer  gegen  den  Ausgang  der  Halle  und  wurde  geouetscht. 
Hierbei  wurde  rechts  von  der  hinteren  Gondel  die  Hülle  oberhalb  derselben 
von  unten  bis  ol)en  autf,'erisspn,  sowie  der  rechte  hintere  ProjK-llcr  und  das 


Reparatur  des  Schities  nahm  nur  einige  Tage  in  Anspruch. 

25.  April.  Nach  einer  Pause  von  10  Tagen  unternahm  ..Deutschland" 

von  Düsseldorf  au>  früh  7  Uhr  30  eine  Fahrt  nach  Aachen.  Das  Schiff  nahm 
die  Rute  nach  München-Gladbach,  woselbst  8  Uhr  30  die  Stadt  überflog, 
fuhr  ein  wenig  nach  Süden,  erreichte  9  Ulur  30  Jülich  und  uberflog  10  Uhr  15 
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und  zusammengedrückt.  Die 
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Aachen.  Nach  einer  wohlgelungenen  Schleifenfahrt  über  Aachen  trat  das 
Schiff  die  Rückfahrt  an  und  landete  11  Uhr  30  in  Düsseldorf. 

a.  Mai.  Am  Vormittag  unternahm  „Deutschland"  eine  Probefahrt 
nur  mit  Bediemmtjs personal,  die  etwa  eine  Stunde  dauerte.  Am  Nadimittag 
führte  die  „Deutschland"  eine  Passagierfahrt  aus,  die  a  Uhr  51  von  Düssel- 
dorf über  Krefeld  nach  München-Gladbach  führte»  una  an  da-  15  Personen 
teilnahmen.  Die  Landung  in  Düsseldorf  erfolgte  um  6  Uhr  45. 

4.  Mai.  Um  3  Uhr  stieg  „Deutschland"  mit  Passagieren  zu  einer  Rund- 
fahrt von  Düsseldorf  nach  Duisburg.  Wesel,  Xanten  und  Krefeld  auf  und 
landete  um  6  Uhr  30  wieder  in  Düsseldorf. 

7.  Mai.  Deutschland"  unternahm  nm  10  Uhr  eine  Passagierfalurt 
nach  Mühlheim  am  Rhein  und  landete  12  Uhr  30  glatt  in  Düsseldorf. 

10.  u.  II.  Mai.  An  diesen  Tagen  unternahm  „Deutschland"  von 
Düsseldorf  aus  2  Fahrten  nach  Dortmund,  Hagen  und  Mülheim  am  Rhein. 

14.  Mai.  I  m  q  Uhr  stieg  die  „Deutschland"  zu  einer  Passagierfahrt 
nach  NeuU  und  München-Gladbach  auf  und  landete  um  12  Uhr  wieder  in 
Düsseldorf. 

16.  Mai.  Als  das  Scliiff  um  10  Uhr  vormittags  mit  10  Fahrtteilnehmern 
fahrbereit  in  der  Halle  lag  und  aus  derselben  herausgebracht  werden  sollte, 
ereignete  sich  ein  Unfall,  bei  dem  das  Luftschiff  „Deutschland"  zu  gründe 
ging.  Der  Wind  wehte  in  einer  Stärke  von  2 — 3,  in  Böen  von  höchstens 
4  Sekundenmeter  aus  Nordost,  also  genau  in  der  Richtung  der  Hallenlängs- 
achse, welche  nnrdost-südwest  liegt.  Die  Windverhältnisse  waren  allem 
Ermessen  nach  sehr  günstig  für  ein  Ausbringen.  Es  waren  außer  den  eigenen 
65  Leuten  10  Feuerwehrleute,  sowie  etwa  20  auf  dem  Gelände  beschäftigte 
Bauarbeiter  zum  Ausfahren  herangezogen,  zusammen  also  rund  95  Mann. 
Es  wurde  ferner  von  der  Stationsleitunt^,  um  gegen  alle  rberrasclnmgen 
gesichert  zn  sein,  das  zahlreiche  Publikum  lanj^'S  der  Ausfahrlinie  aul|L;estellt 
um  im  Bedarfslalle  nut  angreifen  zu  können.  Die  Ausfahrt  ging  anfangs  sehr 
leicht  und  glatt  \ onslatten.  Als  aber  das  Luftschiff  zu  Dreiviertel  draußen 
lag,  sprang  der  Wind  plötzlich,  wie  es  erfahrungsgemäß  sehr  haiili^'  auf  der 
Golzheimer  Heide  der  Fall  ist,  nach  Südost  über,  traf  da«^  Lultschitf  also 
senkrecht  von  der  Seite.  Alle  Ausfahrmannschaften  wurden  schleunigst 
auf  die  Luvseite  kommandiert,  weiter  wurde  das  Publikum  zur  Hilfe  gerufen, 
und  es  kamen  nach  und  nach  wenigstens  150  Personen,  meist  junge,  kräftige 
Leute,  diesem  Kufe  nach.  An  ein  Vor-  oder  Zurückbringen  war  in  diesem 
Augenblicke  nicht  zu  denken.  Es  schien  aber,  als  wenn  man  das  Schiff 
wenigstens  halten  könne,  bis  die  Böe  vorüber  war.  Da  aber  setzte  diese  von 
neuem  in  verstärktem  Maße  ein,  und  es  wurde  das  Schiff  unauflialtsam, 
während  es  sich  ganz  auf  die  Seite  legte  oder  in  die  Höhe  gerissen  wurde, 
gegen  Halle  und  Wand  gedrängt.  Die  250 — 300  Personen  wurden  wider- 
standslos über  den  Sand  nachgeschleift,  und  es  rissen  nacheinander  3  Halte- 
seile, an  denen  je  30 — 40  Personen  angefaßt  hatten.  Im  letzten  Momente 
versuchte  man  das  Hinterende  des  l,nftsrhiffes  hochtrHirn  zu  lassen,  um 
über  die  Wand  und  Halle  hinweg  zu  kommen;  der  Raum  langte  aber  nicht 
dafür,  und  so  blieb  das  Hinterende  des  Luftschiffes  zunächst  an  dem  Ende 
der  Hallen  wand  hänj^en,  worauf  das  Vorderende  auf  das  Hallendach  getrieben 
wurde.  Das  I.uffsrhilf  wurde  so  stark  beschädigt,  daß  das  Gerippe  völlig 
demontiert  werden  mußte.  Die  Bergung  der  Passagiere  aus  der  hoch  schwe- 
benden Kabine  gelang  ohne  Unfall. 
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Probefahrtt  n  des  Luftschiffes  ,,Scli  w  aben"  : 
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„  Abnahmefahrt. 

20.  Juli.  Das  als  Ersatz  für  ..Dcutscliland"  f^'ebaiite  T,uftschiff  „Schwa- 
ben" unternahm  seine  erste  Fcrnlahrt  \ou  Friedrichsliaten  nach  T.nzern. 
Das  Schiff,  das  morgens  7  Uhr  den  Hafen  verlieü,  fuhr  über  Schallhausen, 
Reußtal  nach  Luzern»  woselbst  das  Schiff  9  Uhr  45  eintraf.  Von  hier  aus 
fuhr  das  Schiff  weiter  nach  Zürich  und  fuhr  dann  um  11  Uhr  30  weiter  über 
Konstanz  am  Bodensee  nach  Friedrichshafen  und  landete  um  2  Ulu  nach« 
miuags  daselbst. 

23.  Juli.  An  diesem  Tage  fuhr  das  Schiff  ».Schwaben"  von  Friedrichs- 
hafen über  Stuttgart  nach  Oos  bd  Baden>Ba«len,  um  von  dort  Passagier- 
fahrten auszuführen. 

25.  Juli.  „Schwaben"  unternahm  mit  S  I'ersonen  eine  Fahrt  von  Oos 
über  Baden-Baden  und  zurück,  die  z  b Landen  dauerte. 

II.  August  Das  Luftschiff  „Schwaben"  unternahm  unter  Führung 
von  Dr.  Eckener  von  Baden-Baden  aus  eine  Fahrt  nach  Frankfurt.  Unter- 
wegs machte  sich  ein  Ostwind  auf,  der  stärker  und  stärker  wurde.  Doch 
kam  die  „Schwaben"  pünktlich  in  Frankfurt  an.  Da  die  Sonnenbestrahlung 
sehr  stark  und  der  Gasverlust  entsprechend  war,  beschloß  der  Führer, 
gleich  bei  der  Landung,  den  Aufenthalt  zu  verkürzen.  Zudem  wurde  es 
immer  windiger,  und  das  Schiff  tanzte  unnihicr  nmhor.  Der  Führer  ent- 
schloß sich  deshalb,  kurz  nach  11  Uhr  alles  zur  Abfahrt  klar  zu  machen 
und  IG  Minuten  nach  11  Uhr  fuhr  die  ,, Schwaben"  in  westlicher  Richtung 
nadl  Frankfurt  von  dannen.  In  der  Gondel  befanden  sich  diesmal  acht 
Personen.  Das  Luftschiff  passierte  llV«  Uhr  Mainz  und  nahm  die  Rich- 
tung auf  Wiesbaden.  Kurz  vor  12  Uhr  kam  es  über  Mainz  aufs  neue 
hinweg  und  flog  den  Rhein  aufwärts  nach  Oppenheim  zu.  Der  Kaiser 
verfolgte  die  Fahrt  der  ,, Schwaben"  vom  Balkon  des  großherz.oglichen 
Schlosses  in  Mainz  aus.  Kurz  nach  12V2  Uhr  wurde  Worms  überflogen. 
Das  Luftschilf  ist  von  seiner  Fernfahrt  nach  Frankfurt  a.  Main  um  2  Uhr 
20  Min.  nach  Baden-Baden  zurückgekehrt  und  bald  darauf  vor  der  Luft- 
schiffhalle  gelandet. 

In  den  übrigen  Tagen  des  August  unternahm  das  Luftschiff  ..Schwaben" 
von  Oos  aus  des  öfteren  Passagier  fahrten  die  ijewöhnlich  i  Stunde  dauerten. 

6.  September.  Mit  7  Passagieren  und  unter  Fülirung  von  Dr.  Eckener 
stiejc^  6  Uhr  7  das  Luftschiff  ,, Schwaben"  in  Oos  zu  einer  F^fahrt  nach 
Gotha  auf.  Es  herrschte  bei  der  Abfahrt  ein  ziemlich  heftiger  Wind,  so 
daß  die  Motore  mit  voller  Kraft  laufen  mußten.  Um  8  Uhr  erreichte  das 
Luftschiff  Mannheim  und  passierte  q  Uhr  lo  Frankfurt.  Von  Franklurt 
aus  nahm  das  Schiff  die  Buchtung  über  Hanau  nach  Fulda  und  Eisenach 
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und  war  bereits  12  Uhr  25  über  Gotha.  Die  Landung  erfolgte  um  12  UJir  45 
vor  der  Halle.  Die  Fahrt  von  Oos  nach  Gotha,  die  etwa  350  km  beträgt, 
wurde  in  6  Stunden  und  20  Minuten  zurückgelegt.  Dies  entspricht  55  km 
pro  Stunde. 

7.  September.  An  diesem  Tage  unternahm  das  Luftschiff  ,, Schwaben" 
zwei  Passagier  fahrten,  die  je  eine  Stunde  dauerten. 

9.  September.  Um  9  Uhr  15  verließ  ,, Schwaben"  den  Hafen  von  Gotha, 
um  eine  längere  Passagierfahrt  unter  Leitung  von  Dr.  Eckener  zu  unter- 
nehmen. An  dieser  Fahrt  beteiligten  sich  5  Passagiere.  Die  Fahrt  ging  von 
Gotha  über  Weiüenfels,  woselbst  das  Schiff  7  Uhr  47  ankam,  nach  Leipzig 
weiter.  Dort  wurde  dasselbe  8  Uhr  25  gesichtet.  Von  Leipzig  aus  fulu*  das 
Schiff  über  Wittenberg,  Treuen brietzen  nach  Berlin  und  wurde  hier  um 
12  Uhr  gesichtet.  Nach  einigen  Schleifenfahrten  über  Berlin  fuhr  das  Luft- 
schiff in  den  neuen  Luftschiffhafen  nach  Potsdam  imd  landete  daselbst  glatt. 

10.  September.  Um  2  L'hr  früh  trat  das  Luftschiff  , .Schwaben"  seine 
Rückreise  von  Potsdam  nach  Gotha  an  und  fulir  diesmal  ohne  Passagiere 
über  Brandenburg,  Magdeburg,  Bernburg  und  Erfurt  und  landete  um 
7  Uhr  45  in  Gotha,  nachdem  die  Schwaben  vorher  eine  Schleifenfahrt  über 
das  Schloß  in  Gotha  vollführt  hatte. 


Fig.  83.    Das  Z«ppe!in-Lu(tschifi  „Schwaben"  wird  nach  der  Landung  in  I'otsdam  durch  Feuerwehrleute 

mit  Benzin  und  Was»er  versorgt. 
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13.  September.  Die  Schwaben  stieg  etwa  um  6  Uhr  morgens  zu 
einer  Fernfahrt  nach  Düsseldorf  auf  und  erreichte  um  i  Uhr  20  mittags 
über  Elberfeld  Düsseldorf.  An  der  Fahrt  Gotha-Düsseldorf  nahmen  8  Per- 
sonen teil.  Da  bei  der  Landung  gerade  starker  Wind  einsetzte,  \nirde  von 
der  Einbringung  des  Luftschiffes  in  die  Halle  Abstand  genommen,  und  man 
verankerte  dasselbe  auf  freiem  Felde  vor  der  Halle. 

19.  Oktober  191 1.  Fahrt  der  , .Schwaben"  von  Düsseldorf  nach  Berlin. 
Um  4  Ulir  47  Vorm.  verließ  , .Schwaben"  Düsseldorf,  war  gegen  8  Uhr  in 
Münster,  10  Uhr  in  Diepholz.  Bei  Bremen  begann  Gegenwind  von  ca. 
2—3  m.  Die  Fahrt  ging  dann  weiter  über  Hamburg  nach  Johannisthal  bei 
Berlin,  wo  , .Schwaben"  gegen  4  Uhr  15  eintraf.  , .Schwaben"  hat  die  650  km 
lange  Strecke  in  11V2  Stunde  zurückgelegt  und  dabei  eine  Durchschnitts- 

feschwindigkeit  von  60  km  erreicht.    Bis  Anfang  November  blieb  das 
-uftschiff  in  Johannisthal  stationiert  und  machte  fast  täglich  Passagier- 
fahrten in  der  Umgebung  von  Berlin  und  Potsdam. 


2.  Fahrten  der  ParsevaULuftschifie. 


Fig.  83.    PassagWfahrt  des  ParMval-Luftschiffes  ,,t*LVl"  Uber  den  Baj-rischen  Alpen. 


,,PL  VI"  führte  im  Herbst  1910  von  München  aus  mehrere  Passagier- 
fahrten aus  bis  zu  seiner  Rückfahrt  nach  Bitterfeld,  die  am  10.  Oktober 
angetreten  wurde.  Nach  7 stündiger  Fahrt  wurde  wegen  Dunkelheit  bei 
Plauen  (300  km  Fahrt)  gelandet.  Am  11.  Oktober  fuhr  das  Luftschiff 
nach  Bitterfeld,  am  12.  Oktober  nach  Berlin-Johannisthal,  dort  machte  das 
Luftschiff  mehrere  Passagierfahrten.  Am  28.  Oktober  trat  das  Luitschiff 
eine  Rundfahrt  nach  der  Nordmark  an.  Zunächst  nach  Schwerin,  von 
da  an  noch  am  gleichen  Tage  nach  Neumünster.    Am  2C).  Oktober  fuhr 


Digitized  by  Google 


6o 


Fahrten  der  Laftachiüe  im  Jahre  2911. 


„PL VI"  nach  Kiel,  von  wo  das  Luilsclüff  bis  2.  November  Passagier- 
fahrte  ausfahrte.  Am  4.  November  führte  ..PL VI"  eine  Rundfahrt  Über 
Flensburg,  Schleswig,  Rendsburg  und  nach  Kiel  zurück  aus.  Am  6.  No- 
vember fuhr  ,,P  L  vi"  nach  Hambiirt^  und  landete  nach  einer  Fahrt 
durch  Sturm  und  Regen  glatt  aut  der  Rennbahn  bei  Bahrenfeld.  Da 
wegen  des  Stunnes  die  Reißbahn  gezogen  werden  mußte,  wurde  das 
Luftschiff  per  Bahn  nach  Bitterfeld  transportiert. 

I.Oktober  1910.  Von  Bitterfeld  aus  unternahm  das  Passapier-,  bzw. 
Sport-Lul  Ischl  ff  PL  V  nachmittags  3  Uhr  15  unter  Führung  des  Haupt- 
manns Dinglinger  mit  4  Insassen  eine  Fahrt  von  45  Minuten  Dauer. 

2.  Oktober.  An  diesem  Tage  unternahm  PL  V  4  Passagierfahrten, 
von  der  die  eine  5  Stunden  10  Minuten,  die  andern  je  ca.  %  Stunde  dauerten. 
Die  Fahrten  wurden  unter  Hauptmann  Dinglinger  nebst  4  Passagieren 
bis  in  die  Gegend  von  Chemnitz  ausgeführt. 

3.  Oktober  stieg  PL  V  von  Bitterfeld  aus  zu  einer  Fahrt  nach  Chemnitz 
und  zurück  auf.  die  etwa  2  Stunden  und  50  Minuten  dauerte,  und  bei  der 
man  120  km  zurücklegte. 

25.  Oktober  unternalim  PL  V  wiederum  2  Fahrten  von  Hitterfeld 
aus  nacii  Kothen,  Scliönebeck,  Magdeburg  imd  zurück,  die  etwa  je  drei 
Stunden  dauerten.  Am  Nachmittag  desselbefi  Tages  unternahm  der  PL  V 
noch  eine  kleine  Fahrt  von  35  Minuten  Dauer. 

26.  Oktober.  An  diesem  Tage  wurden  8  Falirten  nnt  PL  V  von  Ritter- 
leid  ausgeführt,  die  etwa  je  40  Minuten  Fahrtdauer  hatten.  Im  ganzen 
vnirden  an  diesem  Tage  ca.  100  km  gefahren. 

6.  November.  Der  PL  V  unternahm  am  6.  November  von  Braunschweig 
aus  5  Fahrten  \  nn  je  30  Minuten  Dauer.  Die  letzte  Fahrt  war  die  loo., 
die  der  PL  V  unternahm. 

29.  Dezember.  Um  10  Uhr  25  stieg  in  Bitt^feld  der  PL  VI  unter  Füh- 
rung von  Oberleutnant  Stelling  zu  einer  Fahrt  nach  Johannisthal  bei  Berlin 
■  auf  und  landete  dort  ^l'itt.  ^^o  er  dann  in  die  dort  errichtete  Halle  der  Luft- 
*    verkehrs-(iesellschaft  »Mugebracht  wnirde. 

28.  Februar  191 1.  Der  PL  V  machte  von  Bitterfeld  aus  unter  Führung 
von  Hauptman  Dinglinger  mit  4  Personen  eine  Fahrt  von  i  Stunde  imd  30 
Minuten  Dauer. 

6.  bis  8.  März.  An  diesen  Tagen  unfernahm  der  PL  V  je  eine  Fahrt 
unter  Führung  von  Hauptmann  DmgUnger,  bei  denen  84  km  Entfernungen 
zurückgelegt  wurden. 

8.  bis  II.  März.  Der  PL  VI  führte  von  Johannisthal  aus  unter  Führung 
des  Oberleutnant  Stelling  und  mit  6 — 8  Passagieren  Fahrten  nach  der  Um- 
gebun|4  und  zurück  aus. 

Abends  wurden  Reklamefahrten  über  Berlin  ausgeführt. 

12.  März.  lü  Uhr  50  stieg  PL  VI  zu  »einer  100.  Fahrt  von  Johannisthal 
auf,  die  über  Gr.-Uchterfelde  nach  Potsdam  führte  und  an  der  10  Personen 
teilnahmen.  Die  Hin-  und  Rückfalut  dauerte  i  Stunde  und  30  Minuten. 

15.  März.  Der  PL  V  unternahm  von  Bitterfcld  aus  an  diesem  Tage 
5  Aufstiege  von  einer  Fahrtdauer  von  zusammen  0  Stunden. 

16.  Märs  unternahm  PL  V  2  Fahrten  von  Bitterfeld  von  zusammen 
I  Stunde  und  30  Minuten  Fahrtdauer. 

17.  März  \  führte  der  PL  V  von  Bitterleld  aus  4  Fahrten,  bei  denen 
er  loü  km  zurücklegte. 
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22.  März.  PL  V  erhielt  eine  neue  Gasfüllung  und  stieg  unter  Führung 
von  Hauptmann  Dinglinger  mit  3  Passagieren  um  2  Uhr  36  in  Bitterfeld  zu 
einer  Fahrt  nach  Berlin  auf,  woselbst  er  um  6  Uhr  25  auf  dem  Flugplatze 
Johannisthal  glatt  landete.  Die  135  km  lange  Strecke  legte  das  Luftschiff 
in  3  Stunden  und  50  Minuten  zurück. 

23.  bis  28.  März.  PL  V  unternahm  in  dieser  Zeit  6  Passagierfahrten 
von  Johannisthal  aus  nach  Berlin  und  zurück,  meist  von  ca.  i'^ 2  Stunden 
Dauer. 

I.  April.  Um  8  Uhr  vormittag  stieg  der  PL  V  zu  einer  Fahrt  von  Jo- 
hannisthal nach  Bittcrfeld  auf,  mußte  in  Wittenberg  um  12  Uhr  30  Minuten 
wegen  Mangels  an  Benzin  eine  Zwischenlandung  vornehmen  und  fuhr  dann 
3  Uhr  55  nach  Bitterfeld  weiter,  wo  er  um  4  Uhr  25  glatt  landete. 


Fig.  84.    Gondel  des  nacb  der  Landung  vcrbranntirn  Parscval-Luft^schifftrs  i'. 


2.  April.  An  diesem  Tage  unternahm  PL  \'  von  Bitterfeld  aus  eine 
Fahrt  nach  Halberstadt,  die  4  Stunden  und  15  Minuten  dauerte.  Bei  einer 
zweiten  Fahrt  am  gleiclien  Tage  kam  das  Luftsclüff  in  ein  Gewitter,  und 
bei  der  Landung  riß  die  Hülle  etwas  auf. 

10.  April.  Der  PL  VI  stieg  2  Uhr  10  in  Bitterfeld  unter  Führung  von 
Oberleutnant  Stelling  und  3  Personen  zu  einer  Fahrt  nach  Berlin  auf  und 
landete  4  Uhr  55  glatt  auf  dem  Flugplatz  in  Johannisthal.  Am  gleichen 
Tage  stieg  PL  VT  noch  einmal  mit  10  Personen  um  5  Ulu^  40  zu  einer  Passa- 
gierfahrt auf. 

11.  April.  Von  Bitterfeld  aus  unternahm  PL  V  unter  Führung  des 
Hauptmanns  Dinglinger  eine  Fahrt  nach  der  Mosigkauer  Heide. 

18.  April.  Unter  Führung  des  Oberingenieurs  Kiefer  und  3  Personen 
Besatzung  stieg  PL  V  um  8  Uhr  35  vormittags  zu  einer  Fahrt  in  die  Um- 
gegend von  Bitterfeld  auf.  Die  Fahrt  mußte  nach  einer  Stunde  abgebrochen 
werden,  da  ein  Bolzen  der  Kielfläche  sich  löste.  Die  Kielfläche  lädierte 
die  Hülle,  so  daß  man  bei  (ireppin  zu  einer  Notlandung  schreiten  mußte. 
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21.  Aprii.  PL  V  fuhr  mit  5  Insassen  von  Billericld  nach  Halle  und 
zurück  und  landete  nach  einer  Stunde  und  25  Minuten  glatt  in  Atterfeld. 

Am  gleichen  Tage  stieg  PL  VI  in  Johannisthal  unter  Führung  von  Ober- 
leutnant Stelling  und  4  Pa^.sa,L,nt  ren  zu  einer  Ftrn fahrt  nach  Amsterdam 
auf.  Das  Schiff  vcrlieÖ  4  Uhr  30  früh  bei  normalem  Wetter  Johannistal 
und  wurde  um  8  Uhr  in  Stendal  gesichtet,  nahm  dann  den  Kurs  der  Bahn- 
linie Berlin-Hannover  und  überflog  II  Uhr  Fallersleben.  Um  12  Uhr  er- 
reichte das  Scliiff  Isenbüttel.  Jetzt  bemerkte  der  Führer,  daß  die  Takelage 
in  Unordnung  geraten  war.  Oberleutnant  Stelling  fürclitete,  daü  «Töüerer 
Schaden  daraus  entstehen  könnte  und  schritt  dieserhalb  zur  i.aiuiung. 
Des  scMechten  Terrains  wegen  \\  ar  die  Landung  sehr  schwierig,  und  als  eine 
plötzlich  einsetzende  heftige  Röe  den  Ballon  breitseits  faßte,  ril3  der  Fülu^er 
des  Schiffes  die  Reißleine,  um  die  Hülle  zu  entleeren.  Die  Hülle  wurde  bei 
der  Landung  etwas  beschädigt.  Das  Luftschilf  wurde  per  Balm  nach  Bitter- 
feld zur  Reparatur  geschafft. 

22.  April.  An  diesem  Tai^^e  unternahm  PL  V  mit  3  Insassen  eine  Fahrt 

von  Bitlerfeld  nach  Kothen,  die  eine  Stunde  und  15  Minuten  dauerte.  Von 
II  Uhr  20  bis  5  Uhr  50  wurden  in  Kothen  5  Passapi erfahrten  ausgeführt 
und  um  6  Uhr  nachmittags  die  Rückfahrt  nach  Bitttrfeld  angetreten,  wo 
das  Schiff  um  6  Uhr  50  landete. 

3.  Mai.  Unter  Führung  von  Hackstetter  unternahm  PL  V  eine  Fahrt 
von  Bitterfeld  nach  Leipzig,  an  der  5  Personen  teilnahmen.  Auf  der  Rück- 
fahrt stellte  sich  ein  Motorschaden  ein,  und  das  Schiff  wurde  nach  Kothen 
abgetrieben.  Das  Sclüff  nahm  auf  der  Stral3e  Dessau — Halle  eine  Landung 
vor,  wurde  entleert  und  per  Bahn  nach  Bitterfeld  zurücktransportiert. 

5.  bis  14.  Mai.  In  diesen  Tagen  unternahm  der  PL  V  von  Amsterdam 
aus  fast  täghch  Passagier  fahrten,  die  alle  gut  verUefen. 

2.  Juni.  Der  PL  VI  machte  an  diesem  Ta£!:e  eine  Naelit  fahrt  mit  7 
Personen  nach  Haniburg.  Von  Hamburg  aus  unternahm  das  Schilt  in  den 
nächsten  6  Tagen  Passagierfahrten  in  die  Umgegend  von  Hamburg,  auch 
einige  grdßere  fahrten  von  Hamburg  nach  Lübeck  und  zurück. 

3.  bis  IG.  Juli.  PL  VI  unternahm  von  Leichlingen  im  Rheinland  aus 

Passagierfahrten  in  die  nähere  Umgebung. 

II.  Juli.  An  diesem  Tage  fuhr  PL  VI  unter  Führung  des  Oberleutnant 
Stelling  mit  6  Personen  nach  Düsseldorf.  Da  starker  Gegenmnd  herrschte, 
konnte  das  Luftschiff  nicht  landen,  fuhr  nach  Leichlingen  zurück  und  landete 
daselbst  ohne  Schwierigkeiten, 

Am  19.  Juli  wurde  PL  VI  unter  Führung  von  Oberleutnant  Stelling 

von  Leichlingen  nach  Düsseldorf  überführt. 

20.  Juli.  Von  Düsseldorf  aus  unternahm  der  PL  \T  eine  Fahrt  nach 
Gelsenkirchen,  Wanne  und  zurück.  Am  gleichen  Tage  führte  das  Schiff 
noch  eine  Reklamefahrt  am  Abend  über  Düsseldorf  aus. 

22.  Juli  bis  Mitte  August  unternahmen  der  PL  \'  und  \'I  teils  von  Berlin 
und  anderen  St.idten  aus  Passagier-  undReklamelahrten,  die  alle  gut  verliefen. 

25.  August.  Der  PL  VI  unternahm  eine  Fahrt  nach  Neustrelitz  in  Meck- 
lenburg und  kehrte  am  21.  August  nach  seiner  Halle  in  Johannisthal  zurück. 

I.  September  bis  Ende  Oktober.  In  diesem  Monate  untenialiim  n  die 
P- Schiffe  \  (>u  Berlin  atis  bei  LMiteru  Wetter  mehrere  Passagierialirten  und 
abends  Keklaniciahrten  über  Berlin. 
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3.  Fahrten  der  Müitär-Luftschifie. 

22.  December  1910.  Um  7  Uhr  15  verließ  das  Luftschiff  M  III  seine  Halle 

in  Te.^el.  um  unter  Führung  von  Major  Sperling  und  Fahringenieur  Mahr 
eine  Ferniahrt  anzutreten.  An  Bnrd  des  Schiffe?!  belanden  sich  im  ganzen 
8  Personen,  (ileichzeitig  bcsaü  das  Schilt  eine  Station  für  dralitlose  Tele- 
graphier mit  der  es  den  Telegraphen-Bataillonen  h  in  Berlin  und  II  in  Frank- 
fiirt/Oder  stündHch  seinen  momentanen  Aufenthalt  mitteilte.  Das  Schiff 
fuhr  von  Tegel  aus  zunächst  nach  Frankfurt  Oder,  woselbst  es  um  q  Uhr 
gesichtet  würde.  Um  11  Uhr  17  wurde  Guben  überflogen,  und  11  UTir  58 
passierte  das  Schiff  Lieberose.  Von  hier  aus  nahm  der  M  III  seinen  Kurs 
westlich  und  erreichte  i  Ulir  5  Minuten  Lübben.  Von  Lübben  aus  überflog 
das  Schiff  in  schneller  Fahrt  die  Xicdpr-Uausitz  seinem  Ziele  Berlin  ent- 
gegen. Bei  Rahnsdorf  wurde,  da  das  Luitschiff  nicht  melu"  genügend 
Auftrieb  besaß,  eine  Zwischenlandung  gemacht,  um  4  der  Mitfahrer  aus- 
zusetzen und  um  die  kurze  Strecke  Rahnsdorf-Berlin  nur  mit  4  Insassen 
zurückzulegen.  Gleich  nach  dem  Aufstieg  in  Rahnsdorf  stellte  sich  ein  böiqer 
Wind  ein,  und  das  Luitschiff  hatte  gegen  denselben  stark  zu  kämplen. 
Etwa  eine  Stunde  manöverierte  das  Schiff  über  Gr.-Lidit«rfelde,  und  da 
der  Führer  Major  Sperling  sah,  daß  auch  das  Benzin  ausging,  schritt  derselbe 
zu  einer  Notlandung  auf  einem  Roggenfeld  bei  Gr.-Lieiiterfelde.  Die  Lan- 
dung erfolgte  verhältnismäßig  gut  und  wurde  das  Schill  solort  entleert. 
Am  andern  Tage  wurde  das  Schiff  von  Soldaten  des  Luftschiffer-Bataillons 
auf  Leiterwagen  verpackt  und  nach  Tegel  transportiert. 

31.  Januar  1911.  Das  Militärlufts«  hilf  M  III  verließ  unter  Führung  des 
Major  Sperling,  Ingenieur  Mahr,  sowie  S  hisassen  um  8  Uhr  10  den  Halen 
in  Tegel.  Dem  Schiff  war  die  Aulga.be  gestellt,  auf  dem  Luitwege  nach 
Metz  zu  fahren.  Diese  Fahrt  konnte  in  zwei  Abschnitten  gemacht  werden, 
und  nniQte  das  Schiff  in  Gotha  oder  auf  der  Zeppelin-Werft  in  Oos  eine 
Zwischenlandung  machen.  Bei  mäßigem  Ostwind  nahm  M  III  den  Kurs 
der  Potsdam-Dresdener  Bahn  und  überflog  um  10  Ulir  Wittenberg.  Hierauf 
nahm  das  Schiff  westlichen  Kurs  und  erreichte  11  Uhr  15  Halle  a.  d.  Saale. 
In  schneller  Fahrt  überflog  der  Luftkreuzer  Halle  und  fuhr  über  Apolda, 

{)assierte  um  i  Dir  Frfurt  und  erreichte  i  Uhr  40  Gotha,  wo  eine  Zwischen- 
andung  erfolgte.    Die  Strecke  Berlin — Gotha,  ca.  300  km,  wurde  in  ca. 
Stunden  zurückgelegt.   Das  Schiff  fuhr  also  durchschnittlich  60  km  pro 
tunde. 

7.  Februar.  An  diesem  Tage  verließ  M  III  um  6  l*hr  morgens  Gotha, 
um  seine  Fahrt  narli  Met/  fortzusetzen.  Bei  schönem  Wetter  und  mäßigem 
Winde  nahm  das  Schill  als  Wegweiser  das  SchienejinetÄ  Gotha — Frankfurt 
und  überflog  7  Uhr  40  Eisenach,  9  Uhr  45  Fulda,  über  Gehlenhausen  10  Uhr 
40  nach  Hanau.  Von  Hanau  aus  fuhr  das  Schiff  nach  Süden  und  ließ  Frank- 
furt am  Main  rechts  lioi^en,  um  ül)er  Darmstadt,  wo  es  12  l."lir  tlie  Stadt 
überflog,  den  Kurs  direkt  nach  Kaiserslautern  zu  nehmen,  woselbst  das 
Schiff  um  2  Uhr  gesichtet  wurde.  Von  Kaiserslautern  aus  nahm  das  Schiff 
den  Weg  über  Saarbrücken,  das  4  Uhr  passiert  wurde,  und  landete  dann  in 
Metz  um  6  l- hr  abends.  Die  Fahrt  von  Gotha  nach  Metz  wurde  in  12  Stunden 
zurückgelegt. 

8.  bis  II.  Februar.  In  dieser  Zeit  unternahm  M  III  von  Metz  aus  melirere 
Ubungsfahrten,  die  alle  gut  verliefen. 
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II.  März.  Das  neue,  in  diesem  lalire  von  der  Militärbehörde  gebaute 
Luftschiff  M  IV  machte  seine  erste  Probefahrt  unt^  Führung  der  Majore 
Sperling  und  Groß  und  8  Mann  Besatzung.  Die  Fahrt,  die  4  Uhr  30  nach- 
mittags begann  und  über  den  Tegeler  Schießplatz  ausgeführt  wurde,  dauerte 

40  Minut'  Ti. 

15.  Marz.  Lni  2  Uhr  40  nachmittags  stieg  M  IV  unter  Füluruiig  des 
Major  Sperling  und  Oberingenieur  Basenach  zu  seiner  zweiten  Fahrt  nach 

Spandau  auf,  die  etwa  1I4  Stunde  dauerte. 

7.  April.  M  IV  machte  an  diesem  Tage  zwei  Fahrten  unter  Führung 
von  Major  SperUng  und  Ingenieur  Malu*.  Die  Fahrten  führten  nach  Spandau 
und  Döberitz. 

II.  April.  Um  11  Uhr  vormittags  verließ  M  IV  den  Hafen  in  Tegel 
tuid  unte:  n  i!iin  eine  Fahrt  nach  Potsdam  und  zunick. 

17.  Mai.  Das  in  Bitterfeld  iimj:jehatitf  Militäiiuttschiff  P  TT  '^nlltf  vor 
einer  militärischen  Kommission,  der  unter  andern  auch  Oberst  Messing 
und  Major  Groß  angehörten,  seine  vorgeschriebene  Höhenfahrt  unternehmen, 
um  nach  dieser  Falir  t  auf  dem  LuftxNcge  nach  seinem  Standorte  Köln  am  Rhein 
zu  fahren.  Das  Schiff  stieg  unter  Fühning  von  Oberintrenionr  Kicft  r  und 
Regierungsbaumeister  Hackstetter  von  der  Parsevai-Gcseiischalt  um  0  Ulir 
zu  einer  Probefahrt  auf.  %voran  sich  dann  noch  am  gleichen  Tage  die  Höhen- 
fahrt anschhcßen  sollte.  Von  seit^  der  Militärbeh^de  nahmen  an  dieser 
Fahrt  noch  Oberleutnant  v«>n  Webe-^er  und  T'ahrinsipnieur  Eber-^bach  aus  Köln 
teil.  Das  Luftsclufi  stieg  zu  einer  Höhe  von  250  m  und  manöverierte  in  dieser 
Höhe  etwa  15  Minuten.  Da  alles  gut  arbeitete,  entschloß  sich  der  Führer 
zu  einer  Landung,  die  in  zwei  Schleifen  ausgeführt  wurde.  Hei  der  letzten 
Sclilrifc  verlor  das  Scdiil'f  dadureli,  daß  (-^  in  kalte  Bodenschieliten  .tjeriet, 
plölzlicli  sf)  stark  an  .Auttneb,  daß  es  rascher  sank,  als  man  eru artet  hatte. 
Da  man  dicht  bei  der  Halle  war  und  durch  den  Wind  auf  sie  zugetrieben 
wurde,  wurde  die  Lage  sehr  kritisch.  Der  Führersuchte  die  Abwärtsbewegung 
aufzuhalten,  indt  ni  t  r  die  Motoren  abstdlte.  Vt  rlur  da^  Scliiff  die  Fahrt, 
so  wurde  ja  verlnndert,  daß  es  sich  mit  seuier  schon  zur  Landung  gesenktt  n 
Spitze  noch  weiter  gegen  die  Luft  herabdrückte.  Der  P  11  reagierte  zu  lang- 
sam auf  dieses  Manöver.  Er  stieß  an  die  Halle.  Die  Hülle  wurde  aufgerissen, 
und  die  Gniitld  stürzte  aus  30  m  Höhe  zur  Erde.  Der  Fall  wurde  nur  dadurch 
gemildert,  daß  der  hintere  Teil  der  Hülle  sieh  durch  den  Auftrieb  des  Gases 
steil  aufrichtete  und  bremste.  Trotzdem  wai  der  Aufprall  so  groß,  daß  sich 
die  schwereGondel  tief  in  den  Boden  einbohrte.  Drei  d^  Insassen,  darunter  der 
Regierungsbaumeister  Hackstetter,  erlitten  leichte  Verletzungen.  Die  Gondel 
wurd'-  -^ehwer  beschädigt,  Motoren  und  Projteller  jedoch  nicht. 

19.  bis  31.  Mai.  In  dieser  Zeit  unternahm  P  1.  welches  Lultsclüfi  in 
Metz  stationiert  ist,  etwa  2u  Falalcn  m  die  dortige  Umgebung. 

13.  Juni.  Das  umgebaute  Luftschiff  M  I  machte  unter  Führung  von 
Major  Sperling  seine  erste  Werkstätten  fahrt  von  30  Minuten  Dauer. 

25.  Juli.  .M  IV  unternahm  nach  dreimonatlicher  Pause  wiederum  Hnen 
Aulstieg,  der  etwa  45  Minuten  dauerte  und  bei  dem  das  neu  emgebaute 
Höllensteuer,  das  als  Flächensteuer  unter  dem  Ballongerüst  angebracht 
worden  ist,  erprobt  wurde.  Die  neue  Steueranordnung  bewährte  sich  vor* 
ztiglich. 

9.  August.  An  diesem  Tac^e  bej^ann  in  Metz  von  Seiten  der  MiUtär- 
behörde  ein  Luftschitlmaiiöver,  an  dem  M  III  und  P  I  teilnahmen. 
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M  III  9,t'wu;  \\m  (}  l'hr  vormittags  in  Met/  auf,  mußte  aber  schon  nach 
40  Minuten  landen,  da  sich  ein  Defekt  an  der  .Maschinenanlage  herausstellte. 
Bei  der  Landung  stieß  die  Gondel  sehr  heltig  aui  den  Botien  und  wurde 
beschädigt.  Aus  diesem  Grunde  konnte  es  an  dem  Manöver  nicht  mehr 
teilnehmen.  Das  Schiff  wurde  entleert  und  mittels  Bahn  nach  Berlin  ge- 
schafft, wo  der  Schaden  auf  der  Luftschiffu'erft  in  Tegel  ausgebessert 
wurde. 

11.  August,  r  1  unternahm  um  i  Llir  45  nachts  unter  Führung  von 
Major  SperUng  eine  Fernfahrt  nach  Mainz,  die  über  Saarbrücken  und  Kaisers« 

lautern  führte.  Das  Luftschiff  fuhr  die  200  km  lange  Strecke  in  etwaSStun* 

den.    Die  I mdung  in  Mainz  erfolgte  um  0  üiir  20  vormittags. 

12.  August.  An  diesem  Tage  erfolgte  die  Rückfahrt  des  P  I  nach 
Metz.  Die  Falirt  begann  morgens  um  4  Ulir  imd  dauerte  etwa  4  Stunden. 

Vom  14.  bis  22,  Mai  unternahm  P I  von  Metz  aus  etwa  10  Fahrten,  die 
alle  gut  ausfiden  und  dazu  dienten  Fahrpersonal  auszubilden. 

14.  August.  Der  umgebaute  M  II  machte  an  diesem  Tage  zwei 
Übungsfahrten  von  Berlin  aus  nach  S{>andan  uixl  Xieder-Schönhausen. 

17.  bis  28.  August.  In  dieser  Zeit  unternahm  M  Ii  unter  Führung  von 
Hauptmann  George  etwa  10  Falu"ten,  die  tla/u  dienten,  Offiziere  in  der 
Führung  von  Luftschiffen  auszubilden. 

29.  August.  M  I  manöverierte  unter  Führung  von  Hauptmann  George 
und  Oberingenieur  Basenach  eine  Stunde  über  dem  Tegeler  Schießplatz. 

30.  August.  I  stieg  an  diesem  Tage  zu  zwei  Probefalirten  auf,  welche 
sich  bis  Spandau  erstreckten.  Bei  der  zweiten  Fahrt,  die  um  9  Ulir  30  Mi- 
nuten erfolgte,  geriet  das  Schiff,  welches  eine  Höhe  von  800  m  erreicht 
hatte,  in  einen  Sturm  und  mußte  nach  einer  Fahrt  von  15  Minuten  die  Rück- 
falirt  antreten.  Da  das  Schiff  nur  eine  Eigengt^rliwindigkeit  von  11  bis 
12  Sekunderuneter  hat,  war  es  dem  Sturm  nicht  gewachsen.  Das  Lultscliiff 
mußte  schnellstens  zur  Landung  schreiten,  wobei  die  Gondel  des  sehr  schnell 
sinkenden  Schiffes  hart,  wenn  auch  ohne  Schaden,  auf  den  Erdboden 
aufstieß. 

II.  September.  An  diesem  Tage  unternahm  M  II  der  am  Kaiser- 
manöver teilnahm,  von  seiner  transportablen  Halle  in  Prenzlau  aus  2  Er- 
kundigungsfahrten unter  Führung  von  Hauptmann  Schoof  und  Ingenieur 
Mahr.  Die  Fahrdauer  bei  den  beiden  Fahrten  betrug  etwa  4  Stunden  und 
wm"de  von  Prenzlau  bis  Friedland  ausgedehnt. 

Am  gleichen  Tage  unternainn  auch  M  III  von  seiner  transportablen 
Halle  aus  in  Gültz  eine  Erkundigungsfahrt  von  einer  Stunde. 

13.  September.  M  II  unternahm  am  Morgen  des  12.  September  wieder« 
um  eine  Aufklärungsfahrt  von  Frenzlau  aus  nach  Friedland  und  Treptow 

und  zurürk. 

Nachmittags  um  5  Uhr  stieg  M  II  wiederum  unter  der  gleichen  Füh- 
rung auf  und  mußte  eines  Defektes  wegen  bei  Hetzdorf  eine  Notlandung 
vom:  I  nnen.  Das  Schiff  wurde  f  r  !ie  Nacht  auf  freiem  Felde  verankert 
und  trat  am  Morgen  des  13.  September  seine  Rückfahrt  nach  Prenzlau  an. 

13.  September.  M  Iii  stieg  morgens  um  7  Uhr  mit  7  Mann  Besatzung 
und  unter  Führung  von  Hauptmann  George  und  Ingenieur  Groth  zu  einer 
Fahrt  auf,  die  zugleich  die  letzte  Fahrt  des  Schiffes  sein  sollte.  Denn  bei 
dieser  Fahrt  ereignete  sich  um  iz  Uhr  vormittags  in  der  Gegend  von  Treptow 
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an  der  Tollense  der  Unfall,  bei  dem  das  Schiff  \erbrannte.  Von  amtlicher 
Seite  wurde  über  den  Unfall  berichtet,  daß  die  Havarie  des  M  III  ledig- 
lich auf  Reißen  des  Seiles  zurückzuführen  ist.  das  zu  den  Ventilen  der 

beiden  Ballonetts  führt.    Hierdurch  konnte  die  Betätigung  des  Ballonetts 

nicht  in  der  nötij^cn  Weise  erfolgen;  der  Ballon  verlor  die  pralle  Form, 
die  Motoren  mußten  gedrosselt  werden,  und  das  Schiff  wurde  abgetrieben. 
Det  Führer  entschloß  ach,  bei  Groß-Below  niederzugehen.  Infolge  starken 
Boden  Windes  in  der  Tollense-Niedernnf^  sali  er  sich  genötigt,  das  Schiff 
mittels  der  Reiß  Vorrichtung  zu  entleeren.  Bei  dieser  Gelegenheit  erfolgte 
eine  Entzündung  des  Gases  unter  Detonation,  die  Hülle  verbrannte  voll- 
ständig. An  der  Maschinerie  ist  ein  Schaden  nicht  entstanden.  Die  Besatzung 
konnte  das  Schitf  un\  erletzt  verlassen.  Das  Versagen  des  Ventilseiles  hat 
aller  Wahrscheinlichkeit  nach  in  einem  Material  fehler  seinen  Grund.  Für 
die  Entzündung  des  Gases  kann  ein  Anlaß  mit  Bestimmtheit  nicht  an- 
gegeben werden.  Einwirkung  von  Luftelektrizität  scheint  nicht  ausge- 
schlossen. 

18.  bis  28.  August.  In  dieser  Zeit  unternahm  das  Militärluftschiff 
M  1 1  gelegentlich  der  FestungS'Manöver  von  Thom  aus  12  Beobachtungs« 

fahrten. 

4.  Fahrten  des  Siemens-Schuckert-Luftschifies. 

23.  Januar.  An  diesem  Tage  stieg  das  Siemens-Schuckert-T.iift^chiff 
zum  erstenmal  zu  einer  Fahrt  mit  12  Personen  von  seiner  Halle  in  Bi* xlorf 
bei  Beiiin  auf.  Das  Schiff  stieg  um  2  Uhr  ao  mittags  unter  Führung  des 
Hauptmanns  von  Krogh  zu  einer  Versuchsfahrt  auf  und  landete  um  3  Uhr 

vor  seiner  Halle. 

24.  Januar.  Das  Sii-nit-ns-Schuckirt- Luftschiff  initernahm  wieder  mit 
12  Personen  um  2  Uhr  25  bei  5  m  Wind  eme  Falu  t  \on  30  Minuten.  Das 
Schiff  manöverierte  in  einer  Höhe  von  300—500  m  und  landete  glatt  vor 
setner  Halle. 

10.  Februar.  11  Uhr  10  vormittags  stieg  des  Siemens-Schuckert-Luft- 
sciutf  zu  seiner  dritten  Fahrt  auf  und  manöverierte  fast  durchweg  in  emer 
Höhe  von  400  m. 

9.  März  unternahm  das  Sicanens-Schuckert'Luftschiff  eine  Fahrt  von 
ca.  %  Std. 

11.  März  unter  Führuni^  von  Hauptmann  von  Kroc;h  stiet,'  da*^  Sie- 
mens-Schuckert- Luitschiff  zu  einer  Fahrt  nach  Potsdam  auf  und  ma- 
növerierte bei  der  Rückfahrt  längere  Zeit  über  Berlin. 

In  den  Monaten  Mai  bis  August  unternahm  das  Luftschiff  noch  mehrere 
Probefahrten. 


Leistungen  der  Luftschifife  anderer  Under. 

X.  Österreich. 

Die  österreichische  Militärverwaltung  schaffte  in  diesem  Jahre  zwei 
neue  Luftschiffe  an,  wovon  das  eine  von  der  österreichischen  Körting- 
Gesellschaft  und  das  andere  von  der  Luftschiff-Gesellschaft  Parseval  ge- 
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baut  wurde,  Auüer  den  von  der  Regierung  angeschafften  Luftsciuffeii  ist 
auch  noch  ein  Privatluftschiff  von  Stagl-Mannsbi^h  in  Wien  gebaut  worden, 
das  einige  Fahrlcii  unternommen  hat.  Die  Leistungen  dieser  Luftschiffe 
können  alier  alle  noch  nicht  mit  denen  der  deutsclien  Luftschiffe  verp^Hchen 
werden,  da  große  Dauerfahrten  mit  denselben  bis  jetzt  nicht  ausgeführt 
wurden.  Die  österreichische  Heeresverwaltung  verfügt  zurzeit  über  folgende 

4  Luttschiffe:  i  Parseval-Luftschiff,  i  Lebaudy'Luftschiff,  I  Körting- 
Luftschiff,  I  Stagl-Mannsbarth-Luftschiff. 

Diese  Luftschiffe  führten  in  dein  letzten  Jahre  zusammen  etwa  15 

Fahrten  aus,  wovon  die  längste  Fahrt  6  Stunden  dauerte. 

Die  größte  Fahrt  der  österreichischen  Luftschiffe  war  die  Fernfahrt 
des  Militäiiuftsschiffes  ..Parseval".  das  Anfang  Novemßer  1910  von  Fisch- 
amend  bei  Wien  aus  nach  Ofenpest  und  zurück  fuhr.  Das  Militärluftschiff 
stieg  bcninnnt  mit  dem  Kommandanten  Kutschera,  Ballonführer  Ober- 
leutnant V.  Berlepsch  und  Oberstleutnant  Mannsbarth  von  der  militär- 
aeronautischen  Station  in  Fischamend  auf  und  nahm  den  Kurs  nach 
Ofenpest.  Infolge  widriger  Luftströmungen  mußte  der  Ballon,  dem  über- 
dies zur  voraussichtlichen  Absolvierunp  der  Strecke  Wien -Ofenpest  in 
vier  Stunden  ein  bestimmtes  Quantum  Benzin  zugemessen  war,  in  Raab 
eine  Zwischenlandung  machen.  Als  jedoch  nach  Stunden  die  heftigen 
Winde  abflauten,  konnte  der  ,,Parseval"  die  Weiterfahrt  antreten,  und 
traf  bei  einbrechender  Dunkelheit  in  Ofenpest  ein.  Auf  dem  Rakoscr 
Flugfelde,  dem  Scliau platze  der  sommerlichen  Fiugveranstaltungen,  wurde 
der  Ballon  tn  zweitägiger  Rast  verankert,  um  sodann  ohne  jeden  Zwischen- 
fall bei  günstigeren  Luftverhältnissen  die  Heimreise  anzutreten.  Sowohl 
bei  der  Hin-  als  auch  bei  der  Rückfahrt  und  auch  bei  der  Stadtfahrt,  die 
der  „Parseval"  über  dem  Weichbilde  Ofenpests  absolvierte,  funktionierte 
der  Daimler-Motor  ganz  vorzügUch,  und  das  Luftschiff,  das  fast  ausschheß- 
lich  in  dner  Höhe  von  zooo  m  flog»  konnte  den  heftigen  Gegenwind 
überwinden. 

2.  Frankreich. 

Frankreich  besaß  bis  Anfang  dieses  Jahres  Z2  Luftschiffe,  von  denen 

5  der  Heeresverwaltimp  gehörten.  Zu  diesen  kommen  in  diesem  Jahre  noch 
3  ^oße  Schiffe,  von  denen  das  eine  der  Mihtärbehörde  gehört  und  die  andern 
b^den  von  Privatgesellschaften  gebaut  wurden.  Die  Probefahrten  der  3 
neuen  Luftschiffe  sind  gut  ausgefallen.  Ferner  bauen  die  Lebaudy- Werke 
und  Astra-Werke  noch  je  zwei  Schiffe,  Clement  Bayard  ein  Luftschiff  und 
die  Zodiak- Werke  bauten  noch  an  dem  starren  Luftschiff  Spieß,  daß  dem 
Zeppelin-Typ  ähnlich  ist. 

Januar.    Im  Laufe  des  Monats  machte  das  ,,Astra"- Luftschiff  der 

Compagnie  Transaerien  ca.  100  Aufstiege  in  Pau.  Im  Sommer  fuhr  das 
Luftschiff  unter  dem  Namen  ,,Ville  de  Luceme"  in  der  Umgebung  von 
Luzern. 

Am  24.  März  hat  das  neue  Militärluftschiff  „Kapitän  .Marechai'  ,  so 
genannt  zu  Ehren  des  bei  der  Katastrophe  des  Luftschiffes  ..R^publique" 

\  erunKlückten  Offiziers  gleichen  Namens,  seinen  ersten  Flug  unternommen. 
An  Bord  befanden  sich  9  Passagiere.  Das  Scliiff,  daß  eine  Stunde  fuhr, 
hat  seine  an  ihn  gestellten  Anforderungen  voll  und  ganz  erfüllt. 

5* 
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Am  5.  Juli  hat  das  Luftschiff  „Astra-Torres"  eine  größere  Fahrt  über 
Paris  ausgeführt.  Das  Luftschiff  wurde  von  Henry  Kapferer  gesteuert 
und  verließ  um  8  Uhr  seine  Halle  auf  dem  Flugfclde  in  Issy  les  Moulinaux 
tmd  flo^  dann  narli  Paris.  Nach  einigen  gut  ausgeführten  Schleifen  kehrte 
das  Schiff  nach  seinem  Hafen  zurück  und  landete  n  Ulu"  30  daselbst. 

6.  Juli.  Das  Luftschiff  „Clement-Bayard  II"  hat  bei  Compiegne  eine 
interessante  Nachtfahrt  ausgeführt.  Um  10  Uhr  abends  verließ  er  seinen 
Schuppen  und  kehrte,  nadidem  er  in  der  Nacht  in  der  Umgegend  bis  nach 
Courtrai  gekreuzt  hatte,  um  5  UIu"  ^^•icdcr  nach  Compiegne  zurück.  Bei  der 
Fahrt  wurde  eine  Höhe  von  1300  m  erreicht.  Es  befanden  sich  Ö  Personen 
in  der  Gondel,  darunter  der  Fabrikant  Clement.  Zu  dieser  Reise  hatte  das 
Luftschiff  2000  Liter  Benzin,  250  kg  Ol  und  1500  kg  Ballast  mitgeführt. 

8.  Juli.  Das  neue  Luftschiff  „Bayard-Clement  II",  das  unter  dem  Na- 
men , .Adjutant  Vincenot"  der  französischen  Militärhiftflotte  zugeteilt 
wird,  stieg  am  Abend  10  Uhr  30  Minuten,  mit  2000  Liter  Benzm  versehen 
und  mit  8  Perstmen,  unter  Führung  der  Hauptieute  Destouches  und  Delassus 
und  drei  Mechanikern  zu  einem  groI3en  Dauerflug  auf,  der  auf  24  Stunden 
berechnet  war.  Das  Lnftschiff  hatte  bestandig  zwischen  Compiegne  und 
Soissons  zu  kreuzen,  damit  auch  die  zurückgelegte  Distanz  festgestellt 
werden  konnte.  Die  Fahrt  vollzog  sich  in  der  Nacht  bei  einem  Winde  von 
6  Sekundenmeter.  Um  6  Uhr  morgens  warfen  die  Aeronauten  bei  Compiegne 
eine  Hotschaft  aus,  der  zufolge  200  km  bedeckt  waren.  Das  Luftschiff 
machte  die  Fahrt  in  einer  Höhe  von  1000  m,  stieg  al)er  /.eitweise  des  stärkeren 
Boden  Windes  halber  bis  zu  1500  m  auf.  Um  2  Uhr  45  mußte  bei  der  Luft- 
schiffhalle ..Lamotte-Breuil"  die  Landung  vorgenommen  werden,  da  die 
Betriebsstoffe  ausgingen.  In  diesen  16  Stuudeu  und  13  Minuten  lial  das  T.uft- 
schilt  etwa  540  km  zurückf,'elei;t.  im  Mittel  per  Stunde  also  etwas  über  30  km. 

14.  Juli.  Falu-t  der  französischen  Mihtär-Luitscliiffe  „Aslra  lorres", 
„Cle^ment  Bayard".  „Zodiac  III"  zur  Parade  nach  Longschamps. 

15.  September.  Das  französische  Luftschiff  „Adjutant  Vincenot"  be- 
teiligte sich  an  den  ^Iunö\  ern  im  Osten.  Es  liatte  den  Auftrag,  die  Befehle 
an  die  Truppenchuls  in  Rethil,  Launay  und  Verdun'  zn  befördern.  Nach 

18.  Juli.  Fahrt  des  ,, Astra-Torres"  von  Paris  n  c  h  (  hälons  sur  Marne. 
Ausiuiu  ung  des  Auftrages  kehrte  das  Luftschiff,  das  waiucnd  einer  I3i  .>stun- 
digen  Fahrt  in  funkentelegrapliischer  Verbindung  mit  der  Festung  Verdun 
und  dem  Eiffelturm  in  Paris  gestanden  hatte,  nadi  La  Motte-Breuü  zurück. 

Die  anderen  Luftschiffe  führten  nur  kürzere  Fahrten  aus. 

3.  England. 

England  hat  im  Jahre  1911  zu  seinen  drei  vorhandenen  Luftschiffen 

zwei  neue  Luftschiffe  bauen  lassen,  wovon  das  eine  in  Meudon  hei  den  Le- 
h;iii(K  -\\'crkrn,  das  andere  in  BatTow  Ixn  Vickers  Sc  Maxim  hergestellt 
wurde.  Der  bei  Lcbaudy  hcrgesK-ilte  Ballon  ist  nach  dem  halbstarren 
System,  derjenige  von  Vickers  und  Maxim  nach  dem  starren  System  gebaut 
und  sieht  den  Zeppelinschiffen  sehr  ähnlich.  Beide  Schiffe  smd  bei  ihren 
ersten  Fahrten  \'ernn£7lnckt. 

16.  Oktober  1910.  Das  (. lemciit-Bayard  l.uftM  hiff  II  trat  am  16.  Ok- 
tober morgens  6  Uhr  30  von  seiner  Halle  in  Cuise  de  la  Motte  bei  Com- 
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piegne  die  Reise  nach  London  an.  Zunächst  nahm  das  Luftschiff  den 
Weg  über  Boulognc,  dann  überquerte  es  leicht  den  Kanal  und  überflog 
Dov«r.  Um  ix  Uhr  vormittags  war  es  bereits  über  Folkestone.  um  12  Uhr 
35  Minuten  manöverierte  es  üoer  dem  Ki  \  stall -Palast,  und  um  i  Uhr  5  Mi- 
nuten kreiste  es  um  die  ehrwürdige  M.  Pauls-Kathcdralc.  21  Minuten 
spater  landete  es  glücklich  nach  einer  Fahrt  ohne  jeden  Zwischenfall  in 
Oer  Halle  zu  Shef^rds  Bush,  einem  westlichen  Vorort  von  London.  Die 
Gesamtfahrzeit  betrug  7  Stunden  54  Minuten.  Die  Fahrt  des  ..Clement» 
Bayard"  war  von  ^ntem  Wetter  bef^ünsti^^t,  da  sie  den  ersten  Flug  eines 
Luitschiffes  über  den  Kanal  darstellt,  gewinnt  sie  historische  Bedeutim^. 
Möglicherweise  wird  sie  aber  auch  wirtschaftliche  Folgen  zeitigen,  da  die 
Fahrzeit  die  jeden  anderen  Verkehrsmittels  übertrifft. 

Anfang  April  191 1  übergaben  die  Lebaudy- Werke  das  für  die  eng. 
lische  Regierung  gebaute  Luttschiff  „Morning  Post"  der  Militärbehörde. 
Bei  der  Landung  in  Aldershot  wurde  das  Luftschiff  etwas  beschädigt. 
Das  Schiff  unternahm  in  der  Nähe  seines  Hafens  in  Aldershot  einige  gut 
verlaufene  Probefahrten  und  landete  stets  glatt  vor  seiner  Halle.  Bei  dem 
Hereinbringen  des  Schiffes  nach  der  letzten  Probefahrt  streifte  der  obere 
Teil  der  Hülle  einen  eisernen  Verbindungsbalken,  wodurch  die  Hülle  zer- 
rissen  wurde  tmd  der  Ballon  zusammenfiel.  Die  Reparatur  hat  nicht  lange 
Zeit  in  Anspruch  genommen  und  das  Schiff  war  bereits  nach  8  Tagen! 
wieder  fahrbereit. 

29.  April.  An  diesem  Tage  unternahm  der  Militärluftkreuzer  ,,Mor- 
ning  Post"  seine  erste  Probefahrt  nacli  der  Reparatur  von  Aldershot  aus, 
die  gut  ausfieL 

5.  Mai.  Unter  Führung  des  Major  Sir  Alexander  Bannermann  und 

unter  T,eitung  der  Chefingenieure  der  Lebaudy  Werke  stieg  das  Luftschiff 
zu  einer  länj^^eren  Abnaliniefahrt  auf.  die  zu^leicli  auch  die  letzte  sein  sollte, 
der  Aufstieg  vollzog  sich  glatt,  nach  einigen  Minuten  setzte  ein  frischer  Wind 
ein  (ca.  8  m  per  Sekunde).  Bei  halber  Schnelligkeit  wurde  jedoch  dn  Rund- 
flug  ausgeführt.  Nach  einstündiger  Fahrt  wurde  der  Abstieg  beschlossen, 
wobei  sich  das  Unglück  ereignete.  Die  Insassen  beabsichtigten,  nicht  durch 
Offnen  der  Gasventile  zu  landen,  sondern  wollten  in  weiten  Kreisen  fahrend, 
nüt  Hilfe  der  Triebsdvauben  das  Luftschiff  herunterdrücken.^  Es  gelang, 
und  das  Luftschiff!  kam  bis  auf  30  m  herab,  worauf  dann  die  Anker  taue 
niedergelassen  wairden;  die  Schnei lit^^kuit  des  Schiffes  war  jedoch  noch  zu 
groß,  so  daß  die  Mannschaften  es  nicht  halten  konnten.  Die  Leinen  strichen 
an  den  Häusern  entlang,  das  Schiff  ging  immer  niedriger  und  schien  voll- 
standig  außer  Kontrolle  der  Führung  zu  sein,  bis  es  in  die  Sjnt/.en  eini^jer 
Bäume  fuhr,  wobei  die  Gashülle  zerriß  und  das  j^anze  Luftschiff  auf  die 
Straße  nach  Farnborough  stürzte,  Teiegraphendrähte  und  Zäune  nieder- 
reißend. Das  Luftschiff  wurde  fast  vollständig  zertrümmert,  die  Mann- 
schaft selbst  kam  ohne  jede  Verletzung  davon. 

14.  September.  Das  Armeeluftschiff  „Gamma"  verließ  Mittai^s  bei 
gutem  Wetter  die  Ballonhalle.  Bei  einer  Geschwindigkeit  von  05  km  in 
der  Stunde  setzte  plötzhch  einer  der  Motoren  aus.  Bei  dem  Versuch,  das 
Schiff  nur  mit  Hilfe  des  zweiten  Motors  nach  der  Halle  zu  bringen,  senkte 
sich  die  Spitze  des  Schiffes  und  d  t  /.veiti-  Motor  hörte  auf  zu  arbeiten. 
Hilflos  trieb  das  Schiff  vor  dem  Winde  und  drohte  an  einem  Baum  zu 
zerschellen.   Durch  gesclücktes  Manöverieren  mit  dem  Höhensteuer  gelang 
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es  dem  Führer,  über  die  gefährliche  Stelle  hinweg  zu  kommen.  Die  Lan- 
dung konnte  auf  einer  kleinen  Wiese  in  der  Nähe  des  Weyflusses  erfolgen. 


^^^5•  85.    Wrack  tlc»  ejigluschc-n  MiliUr-l.uftschiffcs  ...MaruitiK  l'osl". 


24.  September.  Das  in  Barrow  bei  Vickers  &  Maxim  gebaute  starre 
Luftschiff  ist,  als  dasselbe  die  erste  Probefahrt  unternehmen  sollte,  beim 
Herausbringen  aus  seiner  Halle  total  zerstört  worden.  Kaum  war  das  Schiff 
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aus  der  Halle  gezogen  worden,  als  einer  der  hinteren  von  den  17  Gasbehältern 
plötzlich  platzte.  Kurze  Zeit  darauf  barsten  auch  der  7.  und  8.  Gasbehälter, 
s<)  daß  das  Schiff  dadurch  in  der  Mitte  einen  Knick  erhielt,  während  der  hintere 
Teil  des  Luftschiffes  durch  die  sehr  schwere  (iondel  immer  mehr  und  mehr 
sich  zur  Erde  neigte  und  dadurch  den  Bruch  vollständig  herbeiführte.  Da 
auch  noch  zwei  andere  Gasbehälter  undicht  geworden  waren,  so  war  an  eine 
Rettung  des  Luftschiffes  nicht  mehr  zu  denken.  Die  Mannschaft.  20  Offiziere 
und  6  Mechaniker,  mußte  jetzt  daran  denken,  sich  rechtzeitig  in  Sicherheit 
zu  bringen.  Kurz  entschlossen  s|)rang  sie  aus  den  (iondeln  in  das  Wasser 
und  konnten  alle  Mann  schwimmend  das  Ufer  erreichen.  Gleich  darauf 
sauste  der  Ballon  nieder  und  fiel  ins  Wasser.  Das  Luftschiff  wurde  mit 
vollständig  zerbrochenem  Gerüst  herausgezogen.  Das  Luftschiff  war  das 
größte  der  Welt  und  sollte  auch  das  schnellste  sein,  nämlich  45  Meilen 
in  der  Stunde  zurücklegen. 


Ftjc.  86.    Wrack  dei  beim  Herausbhug«ii  zur  er»tea  I'robcfahrt  zerittirien  en^Uichen  Marine-LutUchUfcs. 


4.  Italien. 

Italien  besitzt  zurzeit  3  Militärluftschiffe,  die  nach  dem  halbstarren 
Sv'stem  gebaut  sind.  In  dem  verflossenen  Jahre  wurden  von  der  Militär- 
verwaltung 2  weitere  Luftschiffe  gebaut,  die  ebenfalls  nach  dem  halbstarren 
System  gebaut  wurden,  und  von  dem  das  eine  für  die  Marine  und  das  andere 
für  den  Luftschiffliafen  Verona  bestimmt  ist.  Die  Regierung  bestellte  außer- 
dem bei  Ingenieur  Forlanini  ein  8000  cbm  großes  Schiff  für  die  Heeres- 
verwaltung. Ferner  baute  (iraf  Almeriko  da  Schio  in  Vincenca  ein  Luft- 
schiff unstarren  Systems,  das  mehrfach  umgebaut,  in  diesem  Jahre  fertig- 
gestellt wird  und  im  Winter  mit  den  Probefahrten  beginnen  wird. 

20.  Januar.  Armeeluftschiff  ,,Anzonia-bis"  unternahm  eine  Fernfahrt 
von  Verona  nach  Bergamo  und  zurück. 

II.  u.  12.  Mai.  Das  Luftschiff  ,,Li()nardo  da  Vinci"  unternahm  an 
beiden  Tagen  Probefahrten  nach  dem  Umbau,  welche  gut  ausfielen. 

Des  weiteren  unternahmen  auch  die  anderen  italienischen  Luftschiffe 
in  diesem  Jahre  Fahrten  bis  3  Stunden  Dauer,  die  alle  gut  verliefen. 
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5.  Rußland. 

Die  Luftfahrzeug-(Parseval-)Gesellschaft  hat  für  die  russische  Re^e- 
rung  ein  6000  cbm  fassendes  Schiff  gebaut,  daß  am  7.  August  von  der  rus- 
sischen Regierung  in  Bitterfeld  abgenommen  wurde.  Die  Abnahmebedin- 
gungen waren  folgende:  DasSchiff  mußte  eine  Fernfahrt  von  200  km  und  eine 


Fig.  H/.    Ku!«iscbes  I'.v>rval-Militär-Lu(t»chiH  nach  d«r  Abnahinef.ihrt. 


Geschwindigkeitsprüfung  von  15  m  pro  Sekunde  vornehmen.  Hierauf  machte 
das  Schiff  einen  Höhenflug  und  blieb  7  Stunden  und  30  Minuten  in  einer  Höhe 
von  1500  m  in  der  Luft.  Vorgeschrieben  war  nur  eine  solche  von  4  Stunden. 
Während  der  Fahrt  befanden  sich  9  Personen  in  der  (iondel.  Das  Luftschiff 
ist  jetzt  in  Gatschina  bei  Petersburg  stationiert. 

In  den  übrigen  Staaten  von  Europa,  die  noch  Luftschiffe  be- 
sitzen, haben  dieselben  in  dem  verflossenen  Jahre  einige  Fahrten  unter- 
nommen, die  zum  Teil  gut  ausgefallen  sind.  Das  Gesagte  gilt  auch  für  die 
Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika.  In  Asien  ist  nur  Japan  zu 
nennen,  daß  in  diesem  Jahre  ein  Luftschiff  von  (k>oo  cbm  bei  der  Parseval- 
Gesellschaft  in  Berlin  in  Auftrag  gegeben  hat  und  das  im  Anfang  des 
nächsten  Jahres  gehefert  werden  soll.  Ein  in  Japan  von  Jamada  gebautes 
Luftschiff  konnte  nur  kurze  Probefahrten  mit  geringer  Geschwindigkeit 
ausführen. 
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I.  Allgemeines. 

Da<?  Jahr  1910  bezeichnete  einen  Höhepunkt  in  der  Entwicklung  der 
Fhigtechnik.  War  es  un  Jahre  1909  noch  mehr  ein  ziemUch  planloses  Pro- 
bieren, ein  erstes  schüchternes  Hervorwagen,  so  brachte  uns  das  jahi  1910 
in  rascher  Folge  eine  Fülle  neuer,  zum  Teil  vorzüglicher  Konstruktionen 
und  Leistnnj^en,  wie  sie  zu  Bej^ann  des  Jahres  kaum  von  den  kühnsten 
Optimisten  nholit  worden  waren.  Im  Vergleich  zu  diesem  stürmischen 
Vorwärtsdrängen  mögen  die  Fortschritte  des  Jahres  191 1  xielleicht  etwas 
gering  erscheinen.  Es  hat  den  Anschein,  daß  das  „heroische  Zeitalter  der 
Aviatik  ",  wie  die  Franzosen  die  letzten  Jahre  zu  nennen  lielun,  jet/.t  seinem 
Ende  entgegengeht,  und  daß  wir.  nachdem  das  Werk  der  t  rsten  Pioniere 
beendet  ist,  nunmehr  in  die  Periode  der  ruliigen  und  langsamen,  aber  stetigen 
Entwicklung  der  Flugmaschine  eingetreten  sind. 

Freilich  steht  diese  Kntwicklnn^,'  noch  in  den  allerersten  Anfängen,  und 
es  wäre  sicher  ganz  verkehrt,  wenn  man  unsere  gegenwärtigen  Flugzeuge 
als  in  ihrem  allgemeinen  Autbau  und  den  Hauptteilen  fertige  und  endgültig 
feststehende  Typen  ansehen  wollte.  Zu  einer  wirklichen  „Standardisierung", 
wie  sie  am  Ende  einer  längeren  Entwicklung  als  Resultat  der  Auslese  aus 
den  vielen  entstandenen  Konstruktionen  hervoruelit,  ist  in  der  Flugtechnik 
die  Zeit  noch  nicht  gekommen.  Um  die  Mitte  des  Jaiires  1910  schien  es  aber 
fast  so,  als  ob  eine  solche  Standardisierung  bereits  eingetreten  wäre  und 
man  schon  von  einem  Normaltyp  des  Eindecke  wie  des  Zweideckers 
reden  könnte.  Die  Finderker  wiesen  mit  wenigen  Ausnahmen  die  von 
Blöriot  und  Antoinctte  übernommene  Bauart  auf:  ein  langes  im  Quer-, 
schnitt  3-  oder  4 kantiges  Boot,  an  dessen  Vorderende  beiderseits  die  Flügel 
unten  gegen  dss  Fahrgestell  oder  einen  besonderen  Bock,  oben  stets  gegen 
einen  Bock  verspannt,  Motor  mit  Luftschraube  am  Vorderende  des  Bootes, 
alle  Steuer  rückwärts,  Führersitz  im  Irmern  des  Bootes.  Sclirägsteuerung 
durch  Flügelverwindung.  Ebenso  ähnlich  waren  untereinander  die  ver- 
schiedenen Typen  von  Zweideckern,  besonders  seitdem  Voisin  die  verti- 
kalen Wände,  die  seiner  Maschine  früher  die  charakteristiselie  Kastenfrtrm 
gaben,  fortgelassen  liatte.  Sie  bestanden  alle  aus  einer  Hauptzeüe,  bestehend 
aus  den  beiden  Tragflächen  und  zwei  Reihen  von  senkrechten  Stielen  nebst 
den'  zur  Erzielung  der  Starrheit  notwendigen  Diagonaherspannungen. 
einer  ähnlich  gebauten  (manchmal  anf  »ine  ein/ige  Fläche  reduzierten) 
Schwanzzeile,  dem  hohen  Verbuidungsgerüst  zuisclien  Haupt-  und  Schwanz- 
zelle, dtm  vorderen  Höhensteuer  und  dem  aus  2  Kufen  und  2  oder  4  Rädern 
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Fig.  88.    Stellerheb«!  bei  Brauet.  Astra  usw. 

H  =3 Steuerhebel.  K  =  Steuerrad.  K  =  Kettenrad, 
S,  S«  =  K«tten  zum  Si-itensteuer.  H,  H.  =  Scibnr 
Höhensteuer,  B,  B(  a  VerbindunKSorihte  zum 
zweiten  (Passa^er)  SteuerliebrI ,  A  =  Achse  fielai^eft 
io  Lafern.  L|  L,     mit  Hebel  V  fUr  Venrindunc. 


Fi«.  8q.    Steuerhfbfl  v.jii  Depperduüsin. 

R  =  Handrad,  K  =  Kettenrad,  V,  =  Verwindungsaell. 
H|  H,  s=  Seile  für  Höhensteuer.  F  =  FuUhelx-l  fiir  Seitcnstencr, 
Si     B  Seile  fUr  Seiteokteuer,  L  ss  LeitroUen. 


Fig.  qo.    „Fuator"  fUr  Höhen-  und  Mtensteuer. 

A  s  Halse  flir  SplraUedw,  B  «  SeUachcibe  fttr  Seltensteuer,  O  ai  HMtdrad, 
E«3<Mctik4erSdralMtaBit«ialUbMMleMr,  F  «  HUIn  fUr  iHe  Welle  C. 


nf>  91.  .,Fixator"-SteuerTiid 
iSpinHeder,  B  =  Welle.  C  -  Kettenrad. 


^ifi-  93-    ..Fixator"  iur 
Zugstangen. 

A  =  Spiralfeder. 
B  =  W.lle. 

C  SS  Hebel  für  Zugstange, 
DbHi  


A) 


Fi)?  91 

1  S{nraHe<i<  r. 

:  SeUtrommel.  D  =  Handhebel.  E  b  Drabtseil, 
F  m  MitndniMr  für  HeM  D. 


.Fixator"  für  Seilzug. 

ij  =  Mitnehmer,  B=  Welle. 


Digitized  by  Google 


Allgemein«». 


75 


bc  ^tfht  ndt  n  f-nhrgestell.  Der  Sitz  des  Führers  war  unL'<  f;ihr  nm  xorderen 
KuiKic  der  iiagflächen,  xVIotor  mit  Schraube  ara  hmicren  Kaadc  derselben, 
Höhensteuer  vom,  Seitenstener  hinten.  Scfaräg5teiienin|^  meist  durch  Hilfs* 
flügel.  Das  waren  die  \ormalty[)cn  des  Ein-  und  Zweideckers,  von  denen 
die  meisten  erprobten  Apparate  nur  sehr  \\-cnii^  abwichen. 

Es  war  sicher  ein  grober  (*e\nnn  lür  die  junge  Mugtechnik,  daß  diese 
vorzeitige  Standardisierung  zu  Ende  des  Jahres  1910  und  im  Jahre  1911 
überwunden  wurde,  und  daß  sich  tüchtii^e  Konstrukteure  fanden,  die  auf 
neuen  Wegen  den  Erfolg,'  suchten  und  vielfach  auch  fanden.  Auf  diese  Weise 
wurde  den  anderen  Konstrukteuren  und  dem  Publikum  gezeigt,  daß  ein 
sklavisches  Festhalten  an  den  alterprobten  Typen  durchaus  nicht  not- 
wendig zum  Erfolg  ist  und  manches  alte  Vorurteil  wurde  überwunden. 
Man  sah  B.,  daß  ein  Zweidecker  ohne  vorderes  Höhensteuer  ebenso 
brauchbar  war  wie  einer  mit  demselben,  daß  auch  die  ,, umgekehrten" 
(schwanzlosen)  Aeroplane  mit  vorne  liegenden  Stabilisierungsflächen  und 
Steuern  und  röckwiirts  befindlicher  Tragfläche,  die  vorher  von  zahlreichen 
Theoretikern  und  Praktikern  als  unstabil  und  deshalb  unmöglich  be/«  i<-]inet 
wurden,  bei  guter  Konstruktion  durchaus  stabil  und  praktisch  verwendbar 
waren  (Eindecker  „Valkyrie",  ..Canard"  von  Voisin,  Marineflugzeug  von 
H.  Fahre).  Man  sah.  daß  ein  richtig  gebauter  Zweidecker  dem  Eindecker 
an  Geschu  indi^'keit  kaum  nachsteht  (Bregnet)  und  anderseits  auch  wieder, 
daß  der  Eindecker  bei  entsprechender  Bauart  last  ebenso\  iel  Last  zu  tragen 
vermag  wie  der  Zweidecker  (Bl^riot).  Im  allgemeinen  lernten  die  Konstruk- 
teure, daß  die  Güte  eines  Flugzeuges  nicht  so  sehr  von  bestimmten  Regeln 
in  der  Anordnung,'  der  Haupt  teile  a]>]iiini.'t,  als  von  einer  bis  ins  kleinste 
Detail  ucthldurch  lachten  Konstruktion,  der  Verwendung  von  bestem 
Material  und  der  in  allen  Teilen  peinlich  genauen  Ausführung. 

In  dieser  Richtung  liegt  auch  vor  allem  der  Fortschritt,  der  im  \er- 
flossenen  Jahre  im  Flugzeugbau  Ljemacht  wurde.  Durch  clas  Erproben 
von  neuen,  bis  dahin  nicht  gebräuchlichen  Formen  wur  i' n  wohl,  wie 
erwähnt,  alte  Vorurteile  gebrochen,  es  wurde  gezeigt,  daü  man  keines- 
wegs an  bestimmte  Regeln  in  der  Anordnung  der  Hauptteile  gebunden 
ist.  aber  zu  wirklicli  besseren,  den  alten  wesentlich  überlegenen  Konstruk- 
tionen gelangte  man  doch  nur  m  wcnii^cn  Fällen.  Der  große  Fortschritt 
liegt  vielmehr  in  der  besseren  Durcharbeitung  der  Konstruktion;  durch  die 
Erfahrungen  der  letzten  Jahre  hatte  man  gesehen,  welches  die  schwächsten 
Teile  der  Maschine  waren,  wo  am  häufigsten  Brüche  auftraten,  und  durch 
Verstärkung  und  bessere  Konstruktion  gelang  es,  die  Festigkeit  und  damit 
die  Betriebssicherheit  der  Apparate  nicht  unbedeutend  zu  erhöhen. 

Die  mdsten  Konstrukteure  haben  wohl  begriffen,  daß  der  Hauptfehler 
des  heutigen  Flugzeuges  die  große  Gebrechlichkeit  ist,  und  es  ist  interessant, 
zu  sph»n  mit  welchen  Mittehi  sie  hier  Abhilfe  zu  schaffen  suchen.  Zunächst 
natürücii  durch  Verstärkung  der  tragenden  Teile.  Das  hat  natürlich  eine 
Gewichtsvermehrung  zur  Folge,  aber  man  ist  heute  schon  fast  allgemein 
zu  der  Überzeugunjg  gelangt,  daß  die  Leichtigkeit  zwar  eine  sehr  angenehme, 
aber  keineswegs  die  wichtigste  Eigenst  haft  eines  Flugzeuges  ist,  und  daß 
sie  überall  da  zurücktreten  muß,  wo  sie  der  Erlangung  einer  ausreichenden 
Festigkeit  hindernd  im  Wege  steht.  Immerhin  sucht  man  natürlich  so 
viel  wie  möglich,  (iie  l^rhöhung  der  Festigkeit  ohne  Gewichtsvermehrung 
ZU  erzielen,  und  man  geht  deswegen  bei  den  tragenden  H()lzt<'ilen  immer 
mehr  auf  ausgehöhlte  [Winkel-,  C,  T,  X-]  Profile  und  auf  die  Anwendung 
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fi«-  94- 


Fi».  95' 

Stnbao  aus  bobkm  H«li. 


von  hohlen  balken  über.  Die  letzteren  werden  dal)ei  entweder  aus  vier 
flachen  Brettern  nach  Art  eines  langen  Kastens  zusammengesetzt  wobei 
die  vier  Bretter  in  manigfachster  W  eise  miteinander  verzinkt  werden 
können,  oder  aus  nur  zwei  anscfchöhltt n  Hälften,  die  durch  eine  mittlere 
Leimstelie  verbunden  smd.  Espinosa  in  ixvallois  bei  Paris,  einer  der  ersten, 
der  diese  Art  von  hohlen  Balken  herstellte  (Fig.  04),  legt  zwischen  beide 
Hälften  in  einer  schmalen  Nut  ein  i  -  2  mm  starkes  Plättchen  aus  Hart« 

holz,  um  eine  großen-  C~)bt  rnärht"  für 
die  Leimnaht  zu  t-rn  ii iien.  Diese 
Methode  hat  aber  den  Nachteil,  daß 
es  dann  nicht  möglich  ist.  mit  der 
Wandstiirke  weit  hinunter  zu  [(chen. 
Bei  sorgfältiger  I.einiiint:  reicht  anch 
die  Festigkeit  einer  geraden  Fuge  voll- 
kommen aus.  wenn  man  in  gewissen 
Abständen  die  beiden  Hälften  noch 
durch  kleine  Niet-  oder  Schrauben - 
bolzen  miteinander  verbindet.  Besonders  für  die  starken  Stützen  und 
Kufen  am  Fahrgestell  ist  die  Anwendung  von  hohlem  Holz  sehr  beliebt; 
Fig.  95  zeigt  eine  solche  Fahrgestellstrebe,  deren  Form  —  vom  abgerundet, 
hinten  spitz  —  so  gewählt  i«;t.  daß  die  Strebe  einen  möi^lichst  gerini^en 
Luftwiderstand  hat.  Bei  treistehenden  Konstruktionsteilen,  besonders 
solchen,  die  auf  Knickung  beansprucht  sind,  stehen  sich  überhaupt  die 
Forderung  größter  Festigkeit  bei  i^eringstem  Gewicht  und  geringem  Luft- 
widerstand stet^  gegeniiber,  da  erstere  möglichst  kreisrunde,  die  letztere 
möghchst  schlanke  üuerschnitte  verlangt. 

Noch  geringeres  Gewidit  bei  der  gleichen  Festigkeit  besitzen  die  eigent- 
lichen Holzrohre.  Die  Rohre  von  Karl  Mutter  in  Görwihl  (Baden)  werden 
aus  Vt  bis  l  mm  dicken  Streifen  oder  Rändern  aus  Firhtenhol/  in  der  Weise 

hergestellt,  daß  einzelne  Schichten  aus 
Streifen  parallel  zur  Längsachse,  andere 
aus  schraubenartig  gewickelten  Streifen 
bestehen  (Fig.  96).  Die  Koln  t-  lassen  sich 
ebensogut  rund  wie  oval  herstellen,  auch 
konisch  oder  mit  \erstärkter  Wandimg 
an  einzelnen  Stellen.  Die  Eckverbin- 
dunq-on  lassen  sicli  in  der  ^•erschie(leIlsten 
Art  ausführen,  indem  die  Kohrenden  ülter  Koiiransätze  oder  Konusse  aus 
Metall  oder  Holz  gezogen  (oder  auch  in  solche  gesteckt)  werden;  durch 
Eintaudien  der  Enden  in  heißes  Wasser  wird  der  Leim  erweicht,  so  daß 
sich  das  Rollt  leicht  und  genau  in  die  gewünschte  Form  bringen  läßt. 

Der  F>arnbus,  der  eine  Art  natürlichen  Holzrohres  darstellt  und  Irülicr 
im  Flugzeugbau  viel  verwenck-l  wurde,  wird  jetzt  nur  mehr  wenig  bcniitzt, 
da  er  den  künstlichen  Holz-  und  Stahlrohren  an  Festigkeit  nacteteht  und 
besonders  in  stärkeren  Stangen  unzuverlässig  ist  und  häufig  springt.  Nur 
die  auOerdrdentlich  leicht  gebauten  Flugzeuge  von  Grade  sind  in  vielen 
Teilen  aus  Bambus  hergestellt. 

Die  Eckverbindungen,  besonders  in  den  Booten  der  Eindecker,  werden 
in  der  verschiedensten  Art  hergestellt;  fast  jeder  Konstrukteur  hat  seine 
bes<mdtTe  Erkverbinduni:.  Sehr  lielielit  sind  in  letzter  Zeit  autf^sren  ge- 
schweißte Kckmuilen  aus  btalii blech  und  Kolu:  geworden  (Fig.  109),  doch 


Fi«.  96.  Hotebmdnlir  too  K.  Mutter. 
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Fig.  loi.    de  Ctiüter.  l  ig.  %oi.  Boiioet>Lcbrauche, 

VencUcdeoe  EdcwiMiidmigeo  fllr  Fltvieoge. 
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Fig.  103.  A  ■*  SfHUUMchloB,  B  «  Bii|«l,  C  =  AugboUea. 


Fig.  104.  Onbl^HUMr  HOnät,  Hadaa). 


1 

S=-J  ^/ 

w 


106.  ScbraubeoverModuotea 
(BImt.  M$;  GBFA.  KMn). 


ng.  10).   AotOfen  gci«liwi-iQtc  Eckmufie  aus  Stahl. 


hii;.  107.   Drahueilbeiettiguog  in  Kufrferrotar  {PmiImo). 


Fl«;    lof*     .  Ai  r  1  -V'trhindnnjr»- 
bolzcu  aus  gewiiiidt-iieiu  Stahldraiit. 


Flg.  109.   Sti«Uchuh  aus  Stahl 
(H.  Faiman). 


Vin.  110.    Draht-  unii  lJrAht>cilvcrbiiiduii); 
von  Mors  und  Vorrichtong  n  iluer  Her«teUiiiig. 
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werden  auch  Verbindungen  in  der  Art  derjenigen  von  Bleriot,  Espinosa  u.  a. 
viel  angewendet. 

Die  Schuhe  zur  Aufnahme  der  xertikalen  Stiele  an  Zweideckern,  die 
früher  allejemein  aus  Aluminiumguß  bestanden,  werden  jetzt  vielfach  aus 
gezogenem  Aluminium  hergestellt  (z.  B.  von  Basse  &  Sehe,  Altena).  Infolge 
der  bedeutend  höheren  Festigkeit  und  der-  Blasenfreihät  des  gezogenen 
Materials  konnte  die  Wandstärke,  die  früher  4 — 5  mm  betrug,  auf  2  mm 
reduziert  wtrden,  woraus  sich  eine  Gewicht':verTiiinderunf:  auf  die  Hälfte 
ergibt.  Andere,  wie  Maurice  Farman,  verwenden  aus  Stahl  gepreßte  und 
autogen  geschweißte  Stielschuhe  (Fig.  109). 

Die  Verwendung  des  Stahls  als  Konstruktionsmaterial  hat  in  der 
letzten  Zeit  weitere  Fortschritte  gemacht,  ohne  indes  das  Holz  verdräniron 
zu  können.  Der  wesenUichste  Vorteil  der  Stahlkonstruktion  liegt  in  dem 


Fig.  iJi.    St.thlchav*'i>  [  n(lrr*-t  hiliju^worlh,    a  —  kcnisrhc  Knhrstucke,   b  u.  c  =  (idl«!U«l,  d  ä  Motor 

e  m  Motorchassis,  (  —  Fuhri  r-it/ .  =  VeritcilungKohro  Ii  —  V  i  r-teifungsblech  im  Innprn  der  Rohre  a, 
i  ~  AnUuirädex.    k  —  hinteres  Rad,   I  am  Seitensteuer,  m  =  Hnheu»leuer,  n  »  RchncheUe,  o  am  Achte  dei 

Fortfall  des  beim  Holz  nie  ganz  vermeidbaren  Verziehens;  die  aus  Stahl 
gefertigten  Maschinen  brauchen  deshalb  wenigci  olt  nachgespannt  zu  werden. 
Dagegen  sind  Reparaturen  meist  schwieriger  auszuführen;  das  gilt  in  be- 
schränktem Maße  auch  von  autogen  geschweißten  Flugzeugen,  da  man 
auf  t'berlandflügen  eben  nicht  immer  den  Apparat  zur  autogenen  Srhweißung 
zur  Verfügung  liat.  Wo  man  denselben  mtles  hat,  ist  die  Reparatur  eines 
autogen  geschweißten  Flugzeuges  außerordentlich  einfach:  die  verbogenen 
oder  sonst  beschädigten  Rohre  werden  herausgeschnitten,  neue  Rohrstücke 
dafür  eingesetzt  und  unter  Vermittlunjj  \-on  übergeschuVxnen  Muffen  mit 
den  Enden  der  alten  Rohre  zusammengeschweißt.  Auch  >onst  hat  diese 
Bauart,  bei  der  alle  Verbindungen  durch  Schweißung  herj^estellt  werden, 
den  Vorteil,  daß  die  L.'aii/e  Maschine  gewissermaßen  aus  einem  einzigen 
Stück  bestellt,  alsn  sehr  steif  ist  und  ihre  Form  nicht  leicht  verliert.  .Aus 
diesem  Grunde  kann  man  bei  so  hergestellten  Flugzeugen  die  Drahtver- 
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Spannungen  überall,  wo  die  Beanspruchung  nicht  allzu  groß  ist,  ganz  ohne 
Spannsclilösscr  ausführen,  wodurch  der  Hau  dieser  Maschinen  noch  ein- 
facher wird.  Aber  die  schwierige 
Zerlegbarkeit  wird  doch  in  vielen 
P'ällcn  als  großer  ^beistand  emp- 
funden, und  es  wurden  deshalb 
auch  mehrfach  Stahlrohrmaschinen 
mit  besonderen  Eck-  und  Ver- 
bindungsstücken ausgeführt.  Eine 
besonders  interessante  Konstruk- 
tion dieser  Art  ist  die  von  Paulhan 
an  seinem  Stahl-Zweidecker  an- 
gewendete (Figur  loo).  Die  Figur 
zeigt  die  Art,  wie  einer  der  sechs 
Rahmen  (siehe  Photographie  des 
Paulhan -Zweideckers)  mit  einem 
der  Flügelholme  verbunden  ist. 
I  m  den  Holm  ist  eine  zwei- 
teilige Muffe  gelegt,  die  durch  zwei 
Zugbänder  und  eine  Schraube  zu- 
sammengejireßt  wird.  Verschie- 
dene Ansatzrolire  an  dieser  Muffe 
nehmen  die  Enden  eines  vertikalen 
Stiels,  einer  horizontalen  ^uer- 
stange'  und  einer  schiefen  Fahr- 
gestellstrebe auf,  während  vorn 
(links)  in  einem  Gelenk  die  zum 
Höhensteuer  gehende  Stange  sitzt 
und  weitere  Ansätze  zur  Befesti- 
gung der  verschiedenen  Sj^ann- 
kabel  (lienen.  Dasselbe  Prinzip 
der  \-ollkommenen  Zerlegbarkeit 
ist  an  der  ganzen  Maschine  durch- 
geführt. Ahnliche  Konstniktions- 
prinzipien  —  wenn  auch  nicht  in 
gleicher  Weise  bis  zum  Äußersten 
durchgeführt  —  zeigt  auch  der 
Zweidecker  von  Breguet. 

Wie  schon  früher,  so  werden 
auch  jetzt  wieder  vielfach  An- 
strengungen gemacht,  durch  pas- 
sende Konstruktionen  wenigstens 
in  einzelnen  Teilen  des  Flugzeugs 
die  vielen  Spanndrähte  zu  vermei- 
den oder  doch  in  ihrer  Zahl  zu  be- 
schränken: man  erreicht  dies  durch 
mögüchst  weitgehenden  Ersatz  aller 
Vierecke  durch  Dreiecke.  Aus  die- 
sem (irunde  ist  der  dreieckige  Quer- 
schnitt des  Boots  dem  viereckigen  gegenüber  im  Vorteil,  da  man  bei  ihm 
die  Diagonalverspannungen  ersjmrt.   Zur  l'nterbringung  der  Flieger  und 
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auch  des  Motors  ist  aber  eine  rechteckig  oder  trapezförmige  Korui  be- 
deutend günstiger,  nn-l  so  sind  viele  Konstrukteure  dazu  gelangt,  das  Boot 
vom  rechteckifj  oder  trapezförmig,  hinten  dagegen  dreieckig  zu  gestalten; 
sorgfältige  Ausführung  der  Übergänge  ist  aber  dabei  erforderlich,  wenn  der 
LoRwiderstand  gehng  bleiben  soll. 

Eine  beachtenswerte  Konstruktion  ist  das  Stahlchassis  von  Enders- 
Chillingworth  (Fig.  um. 112),  das  in  diesem  Jahre  von  verschiedenen  deutschen 
Konstrukteuren,  \vie  Heitmann,  Häfeiin,  Haake  (für  Lange),  Nürnberger  Mo- 
toren- undMaschinenfabrik  usw.,  zum  Teil  mit  gutem  Erfolg,  verwendet  wurde. 
Der  ganze  Bootskörper  besteht  aus  gepreßtem  Stahlblech  und  bildet  vom 
einen  gabelartigen  Rahmen,  in  den  der  Motor  und  die  Sitze  eingebaut  sind, 
während  hinten  ein  sich  konisch  verjüngendes  Kohr  den  Schwanz  bildet. 
Diese  Bauart  zeichnet  sich  durch  große  Einfachheit  aus,  ist  sehr  sohd  und 
nur  unwesentlich  schwerer  als  eine  Holzkonstruktion.  In  bezug  auf  den 
Luftwiderstand  ist  sie  in  der  gewöhnlichen  Ausführung  nicht  besonders 

g instig,  der  neueste  Eindecker  der  Nürnberger  Motoren-  und  Maschinen- 
brik  zei^  aber,  daß  man  durch  passende  Verkleidung  auch  mit  dem 
Stahlchassis  recht  günstige  Formen  erzielen  kann. 

Daß  man  bei  Zwei-  und  Melirdeckern  auch  in  der  Tragzelle  ohne  Ver- 
spaimungen  auskommen  kann,  zeigt  der  Üreidecker  der  ,,Astra"  (Fig.  266). 

Für  die  Meluzaiii  alier  Flugzeuge  sind  aber  die  Spanndräiite  auch  heute 
noch  unentbehrlich,  und  die  Konstrukteure  mässen  trachten,  ihre  Mängel 
soweit  wie  möglich  zu  verbessern.  Ein  großer  Fehler  der  Spanndrähte  ist 
das  Längen,  das  ein  oft  wiederholtes  Nachspannen  notwendig  macht.  Die 

Hauptursache  dafür  hegt  nicht  in  dem     .  ^  cn 

Draht  selbst,  der  sich  auch  bei  starker  .  CC>^      "p-  ^ 

Belastung  kaum  merklich  streckt,  son- 
dern in  der  Befestigung  der  Enden. 
Die    früher    allgemein    verwendeten    fp::^  .-uüjttl 

Kupferhülsen  (Fig.i  13)  lassen  denDraht  (^^;;^5S5V   

allmähUch  weitergleiten,  so  daß  die 
Schlinge  immer  enger  wird.  Vielfach 
zieht  man  es  deshalb  vor,  die  Befesti- 
gung des  Drahtes  in  der  Weise  vor- 
zunehmen, daß  man  ihn  in  1  n 
Srh rauben wndungen  um  sich  selbst  fik.  115. 

Wickelt  (Flg.  114);  diese  BefeStigUngS-  Drahtverbindungen. 

art  ist  aber,  b^onders  bei  stärkeren 

Drähten,  etwas  schwieriger  herstellbar.  Für  Drähte  von  über  3  mm  Durch* 

messet  wird  die  Befestigimg  am  besten  in  der  Wei?e  ausgeführt,  daß  man 
das  umgebogene  Ende  durch  eme  verlötete  Umwicklung  mit  Bmdedraht 
mit  dem  geraden  Draht  verbindet  (Fig.  115).  Durch  alle  diese  Manipula- 
tionen wird  aber  die  Festigkeit  des  Drahtes  sehr  vermindart,  selbst  bd  guter 
Ausführung  leicht  um  30 — 40%. 

Von  Spannschiösserii  werden  noch  immer  am  meisten  die  bekannten 
Konstruktionen  mit  Eisenschrauben  und  Bronzehülse  verwendet,  wobei  die 
Sicherung  entweder  durch  Draht  oder  nadh  Bl^riot  durch  über  die  ge- 
schlitzten Hülsenenden  geschraubte  Muttern,  die  die  Hülse  zusammen- 
pressen, geschieht  {Fig.  103).  Daneben  konunen  aber  auch  wesentlich  ver- 
schiedene Formen  auf,  so  verwenden  Grade,  Harlan  u.  a.  Spann  Schlösser, 
die  ans  einem  Unförmig  gebogenen  starken  Draht  mit  Gewinde  an  beiden 
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Enden  und  einem  quergelegteii,  der  größeren  Festigkeit  wegen  [  I-förmig 
gebogenon  Eisenblech  (Fig.  104).  Die  Firma  Alphonse  Binet  in  Paris  und 
in  Deutschland  die  Gesellschaft  für  Flugmaschinen-  und  Apparatebau 
(GEFA)  in  Köln  bringen  Spannsclüösser  m  den  Handel,  die  an  einem  Ende 
eine  Kugel  tragen,  mit  der  sie  in  eine  als  Mutter  ausgebildete  Hülse  gesteckt 
werden»  so  daß  sie  sich  nadi  allen  Seiten  um  45<*  drehen  lassen  (Fig.  106). 
Bei  anderen  Ausführungen  derselben  Firmen  sind  wieder  zwei  Spann- 
Schlösser  nebeneinander  mit  einer  Art  kleinen  Universalgelenks  verbunden, 
SO  daß  sie  sich  gleichfalls  nach  jeder  Richtung  drehen  lassen  (Fig.  106}. 

Die  im  Handel  vorkommenden  normalen  Spannschlösser  sind  häufig 
sehr  mangelhaft  durchkonstruiert;  der  Kopf  mit  dem  Loch  zum  Dvffdi'- 
ziehen  des  Drahtes  ist  oft  einfach  kreisrund,  während  er  oben  wegen  der 
Biegungsbeanspruchung  bedeutend  verstärkt  sein  müßte.  Durch  solche 
Konstruktionsfehler  kann  die  Festigkeit  von  sonst  reidilich  starkoi  Spann- 
schlösseni  auf  die  Hälfte  und  ^'s  sinken! 

An  Stelle  der  gedrehten  Augbolzen  (Fig.  103)  hat  man  auch  aus  Stahl 
draht  gewimdene  (Fig.  108)  versucht.  Allen  Augbolzen  haftet  aber  der  Nach- 
teil an«  daß  bei  schräger  Lage  des  abgehenden  Drahtes  der  Bolzen  an  der 
Übergangsstelle  zum  Kopf  sehr  stark  auf  Bi^ung  beansprucht  ist,  um  so 
mehr,  je  höher  der  Kopf  ist.  Es  ist  deswegen  vorteilhafter,  hei  schräger 
Lage  des  Drahtes  (z.  B.  bei  den  äußeren  Spanndrähten  an  den  Flügeln  von 
Eindeckern)  überhaupt  keine  Augbolzen  zu  verwenden,  sondern  einfache 
Bolzen  mit  Mutter  und  den  Drauit  mit  einer  unter  die  Mutter  gelten 
Biechla^f  lit'  zu  befestigen. 

An  Stelle  der  Spaimdrälite  werden  in  letzter  Zeit  immer  häutiger  Stalil- 
bänder  und  Drahtseüe  verwendet.  Die  Stahlbänder  haben  den  Vorteil, 
sich  nicht  zu  dehnen  (auch  nicht  an  den  Befestigimgsstellen),  so  daß  sie 
nicht  nachgespannt  zu  werden  brauchen.  Ihr  Luftwiderstand  sollte  eigent- 
lich wegen  der  geringen  Stärke  (0,5  ;  2  mm)  wesentlich  geringer  sein  als  der 
von  gleich  starken  Drähten  oder  Kabeln;  in  Wirklichkeit  dürfte  aber  der 
Unterschied  nicht  groß  sein,  da  das  Band  im  Fluge  stets  mehr  oder  weniger 
starke  Schwingungen  ausführt.  Die  Befestigung  der  Enden  des  Bandes 
geschieht  gewöhnlich  durch  Biegimg  zu  einer  Schleife  und  Vernietung  (mit 
sich  selbst).  An  Stelle  dieser  Methode,  die  das  Band  durch  die  Nietlöcher 
schwächt,  kann  man  auch  Klemmvorrichtungen  benützm  (Esnault-Pditerie). 

Noch  größere  Sicherheit  gegen  Bruch  gewähren  Stahldrahtseile.  In  den 
normalen  Qualitäten  ist  allerdings  die  Bruchfestigkeit  eines  Seiles  viel 
geringer  als  die  eines  Drahtes  von  gleichem  Durchmesser.  Wahrend  ein 
Draht  aus  Tiegelgußstahl  von  5  mm  Dicke  3500  kg  und  mehr  aushalt,  trägt 
ein  gleich  dickes  Drahtseil  nur  ca.  12 — 1300  kg.  Wenn  man  aber  auf  große 
Biegsamkeit  verzichtet,  was  bei  Flügelspanndrähten,  die  nicht  über  Rollen 
laufen,  ohne  weiteres  zulässig  ist,  so  kann  man  durch  Anwendung  von 
Nickdstahldraht  und  Beschrankung  der  Hanfseele  die  Festigkeit  bedeutend 
erhöhen,  so  daß  ein  Seil  von  5  mm  Durchmesser  auf  eine  Bruchlast  von 
3000  kg  kommt.  Seile  dieser  Stärke  verwendet  die  Deutsche  Flugmaschinen- 
bau-GeseÜschaft  zur  Flügeiverspannung.  Nieuport  benützt  noch  stärkere 
Kabel  von  ca.  ;r  mm  Duuxhmesser,  die  4000  kg  aushalten,  allerdings  nur 
ein  einziges  für  jeden  Flügel. 

Die  Schleifen  zur  Befestigung  der  Seüenden  werden  am  besten  durch 
Spleißung  hergestellt.  Wird  die  Spleißung  sachgemäß  ausgeführt  —  was 
aUerdings  bei  so  harten  Seilen  nicht  leicht  ist  —  so  wird  die  Festigkeit  des 
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Seils  dadurch  kaum  merklich  vcrrinifprt.  Auch  gibt  die  Spleiüung  me  nach, 
und  da  das  harte  Seil  selbst  sich  kaum  laugt,  so  ist  die  im  Laufe  der  Zeit 
notwendige  Nachspannung  nicht  —  wie  man  oft  glaubt  — >  gröBer,  sondern 
viel  geringer  als  beim  gewöhnlichen  Draht.  Als  Ersatzmittel  für  die  Spleißung 
werden  verschiedene  Methoden  verwendet.  So  steckt  l*aulhan  das  SeU 
in  ein  Kupferrolir  und  windet  dann  dieses  wie  einen  Draht  um  sich  selbst 
(Fig.  107).  Ähnlich  verföhrt  atich  die  Sod^tö  d'dectridt^  Mors»  die  einen 
besonderen  Apparat  zur  Herstellung  der  Verbindung  gebaut  hat  (Fig.  iio). 
Alle  diese  Methoden  lassen  sich  aber  nur  mit  weichen,  also  nicht  sehr  festen 
Drahtseilen  ausführen  und  sind  kein  vollwertiger  Ersatz  für  die  Spleiiiung. 

Ein  großer  Umschwung  ist  im  abgelaufenen  Jahre  in  den  zur  Be^annuxig 
der  Flügel  und  Boote  \  erwendeten  Stoffen  eingetreten.  Dem  bis  dimin  allein 
angewendeten  Kautschukstoff  ist  ein  emsthafter  Konkurrent  in  dem  von 
der  Firma  A.  Leduc,  Heitz  &  Co.  in  den  Handel  gebrachten  „EmaiUit" 
erwachsen.  Es  ist  (fies  ein  in  der  Hauptsache  aus  Zdlulose-Estem  be- 
stehendes  Imprägnierungsmittel,  das  auf  den  mit  gewöhnüchem  Leinen- 
oder  Baumwollstoff  (nicht  Kautschukstoff!)  fertig  bespannten  Flügel  ge- 
strichen wird.  Der  Stoff«\\ird  dadurch  voUkoiumen  wasserdicht»  imd  außer- 
dem erhöht  sich  seine  Festigkeit  sehr  bedeutend,  so  daß  man  mit  gewdhn- 
Uchem  Ferkal  auf  1350  kg,  mit  Leinenstoff  auf  mehr  als  2000  kg  auf  1  m 
Breite  kommt.  Durch  die  Imprägnierung  zieht  sich  der  Stoff  etwas  zu- 
sammen, so  daß  er  straff  und  ialtenfrei  gespannt  wird;  dadurch  und  durch 
die  an  sich  glatte  Oberfläche  wird  der  Luftwiderstand  merklich  vermindert, 
und  es  ist  wohl  kaum  ein  Zufall,  daß  fast  alle  Wdtrekorde  der  Geschwindig- 
keit auf  mit  Emaillit  imprägnierten  Flugzeugen  gewonnen  wrden.  Während 
in  Frankreich  die  meisten  großen  Firmen  den  mit  Emaillit  lackierten  Stoff 
verwenden,  ist  seine  Verbreitung  in  Deutschland,  wo  die  Fabrikation  des 
Emaillits  erst  in  allerletzter  Zeit  aufgenommen  wurde,  noch  gering. 

In  bezug  auf  die  Form  der  Flügel  war  im  abgelaufenen  Jahre  deutlich 
die  Tendenz  erkennbar,  die  neugewonnenen  aerodynamischen  Erkenntnisse 
zu  verwerten.  So  vergrößerte  man  vielfach  die  Spannweite  und  verringerte 
die  Tiefe  der  Flügel,  da  nach  allen  Versuchen  eine  solche  Gestalt  vorteimaft 
für  die  Tragfähigkeit  ist.  In  dem  Bestreben,  große  Geschwindigkeiten  zu 
erzielen,  verringerte  man  den  Einfailswinkc]  und  die  Wölbung  der  Flächen 
immer  mehr,  manche  Konstrukteure  gingen  bis  zum  Einiailswinkel  Null 
und  auf  der  Untersdte  vollständig  eboien  Flächen.  Das  ist  eine  Reaktion 
auf  die  älteren,  übertrieben  stark  gewölbten  Flügelformen  (vgl.  z.  B.  den 
Bl<?riot- Kanaltyp),  aber  diese  Reaktion  sclüeßt  unzweifelhaft  weit  über 
das  Ziel  hinaus.  Das  gleiche  kann  man  auch  von  dem  Bestreben  mancher 
Konstrukteure  sagen,  die  Dicke  der  Flügel  immer  mehr  zu  vergrößeren. 
Auch  dies  ist  eine  Übertreibung,  denn  wenn  wir  auch  heute  wissen,  daß  es 
nicht  notwendig  ist,  die  Flächen  sehr  dünn  zu  machen,  so  haben  doch  ge- 
rade die  neueren  Versuche  von  Eiffel  u.  a.  gezeigt,  daß  dünne  Flächen  eher 
etwas  vorteilhafter  sind  als  dicke,  und  daß  besonders  dicke  Fitigel  (auch  die 
bei  manchen  Konstrukteuren  s<^  beliebten  „Vogelflügelformen"  mit  sehr 
dicker  Vorderkante  und  starker  W'ölbung  unmittelbar  dahinter)  sehr  hohe 
Widerstände  bei  verhältnismäßig  geringer  Tragkraft  zur  Folge  haben. 
Man  sollte  daher  die  durdi  die  Innenkonstruktion  verlangte  Dicke  (bä  Ein- 
deckern ca.  — */ao  der  Tiefe)  nicht  ohne  Grund  wesentiich  überschreiten. 
Was  die  Wölbung  betrifft,  so  kann  man  etwa  Vi« — als  vorteilhaft  be- 
zeichnen. 
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Vielfach  macht  man  die  Hinterkante  der  Flügel  elastisch,  um  dem 
Flugzeug  eine  bessere  Längsstabilität  zu  geben.  In  dieser  Weise  sind  z.  B. 
die  Flügel  der  Flugzeuge  von  Albatros  und  Etrich-Rumpler  (Fig.  162) 
konstruiert.  Noch  weiter  geht  in  dieser  Hinsicht  Br^guet  (Fig.  256),  der 
jede  einzelne  Flügelrippe  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  um  den  einzigen  vor- 
handenen Holm  drehbar  macht.  Im  allgemeinen  scheinen  sich  die  elastischen 
Flügelenden  recht  gut  bewährt  zu  haben. 

Zahlreiche  deutsche  Konstrukteure  haben  —  dem  Beispiel  Etrichs 
folgend  —  die  Flügelenden  nach  hinten  verlängert  und  mehr  oder  weniger 
nach  oben  gezogen.  Ob  dadurch  wirklich  die  Seitenstabilität  verbessert 
wird,  ist  noch  fraglich,  jedenfalls  haben  aber  die  Verlängerungen  den  Vor- 
teil, daß  sie  —  ohne  Biegung  der  Holme  —  eine  sehr  wirksame  Verwindung 
ermöglichen. 

Gleichfalls  zum  Zwecke  der  besseren  Seitenstabilität  lassen  manche 
Konstrukteure  (Etrich-Rumpler,  Lohner-Daimler)  den  Anstellwinkel  nach 
den  Flügelenden  hin  abnehmen  oder  sie  biegen  die  Flügel  nach  hinten,  so 
daß  sie  vom  einen  stumpfen  Winkel  bilden  (Dünne,  Lohner-Daimler  Pfeil- 
flieger). Die  Wirkung  der  V-Form  wird  nicht  allzu  hoch  bewertet,  immerhin 
ordnen  die  meisten  Eindecker-Konstrukteure  die  Flügel  schwach  V-förmig 
(etwa  1 :  25)  an. 

Bei  den  Zweideckern  ordnen  in  letzter  Zeit  zahlreiche  Firmen  nach  dem 
Vorbild  von  Goupy  die  beiden  Tragflächen  staffeiförmig  an  (Henry  und 
Maurice  Farman,  Zodiac);  dadurch  soll  die  gegenseitige  Einwirkung  der 
Tragdecks  aufeinander  verringert  und  damit  die  Tragkraft  gesteigert  werden. 

Bei  fast  allen  Zweideckern  besitzt  jetzt  das  obere  Tragdeck  eine  größere 
Spannweite  als  das  untere,  und  die  Enden  des  oberen  Decks  lassen  sich  her- 
unterklappen; dadurch  wird  die  Spannweite  wesentlich  verkleinert  und 


Fig.  ti6.    Herunterklappbare  FlUgelenden  am  Zweidecker  von  Voisin. 
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der  Iransport  imd  die  UnterbriDgong  im  Schuppen  erleichtert.  In  anderer 
Weise  erreicht  Maurice -Farman  dasselbe  Ziel  bei  seinem  Zweidecker  von 
20  m  Spennweite  (Fig.  208). 


Eine  Zusammenstellung  der  Gestalt  und  des  Quoschnitts  der  Trag* 
flächen  einiger  bekannter  Flugzeuge  gibt  Fig.  117. 

Was  die  Steuenmtr  betrifft,  so  besitzen  jetzt  bis  auf  verschwindende 
Ausnahmen  alle  Flugzeuge  drei  Steuer,  das  Höhen-,  Seiten-  und  Schräg- 
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Steuer.  Einheitlichkeit  in  der  Anordnung  dagegen  herrscht  nur  beim  Seiten- 
steuer, das  fast  ausnahmslos  hinten  untergebracht  ist.  Beim  Höhensteuer 
ist  die  im  Vorjahre  fast  stets  befolgte  Regel:  bdm  Zweidecker  vom,  beim 
Eindecker  hinten,  jetzt  vielfach  durchbrochen.  Selten  sind  allerdings  die 
Eindecker  mit  \nrdrTrTn  Höhensteucr  (Bleriot-Viersitzer,  Sylphe  usw.), 
dagegen  kommt  immer  mehr  bei  den  Zweideckern  das  iunterc  Höhensteuer 
auf,  entweder  allein  oder  in  Verbindung  mit  einem  zweiten  vom  angeord- 
neten. Besonders  bei  kleineren  schnellen  Zweideckern  wird  das  vordere 
Hohensteuer  meistens  fortgrla:<sen.  da  sich  so  eine  bedeutende  Vermin, 
derung  des  Luftwiderstandes  und  eine  entsprechende  Erhöhung  der  Ge- 
schwindigkeit erzielen  läßt.  ,  , 

Die  Schrägstcuening  geschieht  im  allgemeinen  bei  den  Eindeckern  durch 
Flügelverwindung,  bei  den  Zweideckern  durch  Hilfsflügel.  Ausnahmen  von 
dieser  Regel  sind  aber  nicht  selten.  Von  Eindeckern  nut  Hüfsüügdn  waren 
zu  erwähnen  der  Viersitzer  von  Bleriot,  ferner  die  Eindecker  von  Koechlin, 
Dünne,  v.  Rsdioff,  Gassier  (Sylphe).  Fltigelvcrwindung  wenden  an  die 
Zweidecker  von  Wright,  Caudron,  Brcguet  u.  a. 

Tn  den  Organen  zur  Bedienung  der  Steuer  ist  auch  in  diesem  Jahre  die 
SU  sciu:  wünschbare  (und  auch  leicht  mögüche)  Vereinheitiichung  nicht  «r- 
folgt.  Immerhin  ist  die  Verwirrung  auf  diesem  Gebiete  nicht  melir  so  groß 
wie  früher.  Die  dem  natürlichen  Gefühl  nicht  entsprechenden  Anorchiungen 
(Wright:  Vor-  und  zurückschwingender  Hebel  für  Verbindung ;  Antomette: 
längsseitig  angeordnetes  Handrad  für  Verwmdung;  Demoisclle:  vor-  und 
räilcksdiwingender  Hebel  für  Seitensteuer,  usw.),  die  das  Lernen  bedeutend 
erschweren  und  leicht  Unfälle  verursachen,  treten  immer  mehr  znruck  und 
werden  wohl  bald  ganz  verschwunden  sein.  Bei  den  gegenw  artig  gebrauchten 
Systemen  kann  man  mit  Bezug  auf  die  Art  der  Betätigung  die  folgenden 
Giruppen  unterscheiden: 

A.  Jedes  der  drd  Steuer  an  einem  besonderen  Steuerorgan. 

B.  Seiten-  und  Sduägsteuer  an  einem  Steuerorgan  vereinigt,  Höhen- 
steuer besonders. 

C.  Höhen-  und  Seitensteuer  an  einem  Stcuerorgan  vereinigt,  Schräg- 
steuer besonders. 

D.  Höhen-  und  Schrägsteuer  an  dnan  Stcuerorgan  vereinigt,  Sciten- 
steuer  besonders. 

E.  Alle  drei  Steuer  an  einem  Steuerorgan  vereinigt. 

In  den  Anordnungen  der  Gruppe  A  herrscht  naturgemäß  eine  zieniüche 
Mannigfaltigkeit.  So  benützt  Antoinette  zwei  Handräder  für  das  Höhen- 
steuer und  die  Vcrwindung  und  einen  Fußhebel  für  das  Seitensteuer;  Santo»- 
Dumont  in  seiner  „Demoiselle"  hat  für  Höhen-  und  Seitensteuer  je  einen 
vor-  und  zurückschwingenden  Hebel,  für  die  Vcrwindung  eine  bewegliche 
Rücklehne;  Hanriot  verwendet  zwei  Handhebel  für  Höhensteuer  und  Vcr- 
windung, einen  Fußhebel  für  das  Seitensteuer. 

System  B  wird  ausschließlich  von  den  Brüdern  Wright  angewendet 
denen  die  Vereinigung  des  Seiten-  und  Schrägsteuers  an  demselben  Hebe! 
durch  Patente  geschützt  ist.  Audi  sonst  würde  wohl  diese  Anordnung  kaum 
nachgeahmt  werden,  denn  sie  erfordert  eine  nicht  naturgemäße  Betätigung 
eines  der  bdden  Steuer  und  wschwert  dadurch  das  Lem^  . 

Bei  den  Anordnungen  nach  System  C  ist  das  gemeinsame  Organ  zur 
Bedienung  des  Höhen-  und  Seitensteuers  entweder  ein  achsial  verschieb- 
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bares  Handrad  (wie  in  Fig.  n8,)  (älterer  Typ  von  Voisin,  Clement  Bayard, 
Grohmann),  oder  häufiger  ein  Handrad  an  einem  vor-  und  rückwärts 
schwingenden  Hebel  (neuerer  Typ  von  Voisin,  Harlan,  Hanuschke,  Curtiss, 
Nieuport,  Koechlin).  Dabei  wird  stets  durch  Drehen  des  Handrads  das 
Seitensteuer  betätigt,  während  die  Bedienung  des  Höhenstcuers  durch  Vor- 
und  Zurückziehen  des  Rades  resp.  Vor-  und  Kückwärtsschwingen  des  Hebels 
erfolgt.  Seltener  kommt  der  allseitig  beweghche  Hebel  vor  (fDomer).  Das 
Schrägsteuer  wird  fast  stets  durch  Fußhebel  oder  Pedale  betätigt,  bisweilen 
aber  auch  durch  eine  beweghche  Rücklehne  (Curtiss,  Koechlin). 

Bei  den  Anordnungen  der  Gruppe  D  wird  als  gemeinsames  Organ  für 
Höhen-  und  Schrägsteuer  ebenfalls  das  achsial  verschiebbare  Handrad 
(Maurice  Farman,  Zodiac,  Bristol,  Wiencziers),  sowie  der  Hebel  mit  Handrad 


Fig.  litt.  Steuer  lieim  Zweidocker  von  Maurice  Farman. 
W  —  Vierkaotwelle  mit  Gelenk  H  zum  Höhensteuer,  L  b  KugelliHter-Fuhning.  S  =  Hebel  für  die  Hilhflugel. 

(Etrich,  Etrich-Rumpler,  D.  F.  G.,  Otto,  Lohner-Daimler)  verwendet;  eine 
Abart  des  schwingenden  Hebels  ist  die  von  Deperdussin  benützte  Brücke 
(Fig.  89).  Auch  hier  wird  stets  durch  Verschieben  des  Rades  resp.  Schwin- 
gen des  Hebels  das  Höhensteuer,  durch  Drehen  des  Rades  die  Schrägsteue- 
rung bedient.  Außerdem  findet  sich  sehr  oft  der  von  Henry  Farman  ein- 
geführte allseitig  bewegliche  Handhebel,  der  durch  Vor-  und  Rückwärts- 
schwingen  das  Höhensteuer,  durch  Seitwärtsschwingen  das  Schrägsteuer 
f:)etätigt  (Henry  Farman,  Sommer,  Aviatik,  Albatros,  Wright-Ad  Astra, 
ßurgess-Curtiss,  Paulhan,  Sloan.  Moräne,  Audineau,  v.  Pischoff,  R.  E.  P., 
Thomann,  Train).  Im  Prinzip  nicht  verschieden  davon  ist  die  Steuerein- 
richtung von  Bl^riot,  die  sogenannte  ,, Glocke";  sie  ist  auch  nichts  als  ein 
allseitig  beweglicher  Hebel,  denn  das  Handrad  ist  nicht  drehbar  und  dient 
nur  als  Griff.  Das  Seitensteuer  wird  fast  stets  durch  Fußhebel  oder  Pedale 
bedient,  manchmal  auch  durch  einen  zweiten,  mit  der  anderen  Hand  zu 
betätigenden  Handhebel  (R.  E.  P.). 

Bei  der  Gruppe  E  ist  meistens  ein  allseitig  schwingender  Hebel  mit 
Handrad  für  alle  drei  Steuer  vorhanden.  Eine  solche  Einrichtung,  wie  sie 
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von  Br^guet  und  der  französischen  Astra-Gesellschait  verwendet  wird, 
zeigt  Fig.  88.  Dabei  wird  durch  Vor-  und  Rückschwingen  des  Hebels  das 
Höhensteuer,  durch  Seitwärtsschwingen  das  Schrägsteuer,  durch  Drehen  des 
Handrades  das  Seitensteuer  betätigt.  Ähnhche  Anordnungen  finden  sich 
an  den  Flugzeugen  von  TeUier,  Goupy,  Savary,  Cody  u.  a.  Grade  benützt 
an  Stelle  des  Handrades  einen  unigebogenen  Griff  an  dem  aus  Stahlrohr 
bestehenden,  von  oben  zum  Führersitz  herabhängendem  Universalhebel. 

Der  Übergang  von  einer  Steuerung  zu  einer  anderen  derselben  Gruppe 
gelingt  dem  Flugzeugführer  leicht,  dagegen  ist  der  Übergang  zu  einer  andern 


Fi;;.  119.    Steuer  am  Zweidecker  vou  Curtius. 

Stange  zum  Hoheusteuer,  K  ~   Kettearaiid  für  Seitensteuer,  S  =  Seile  zum  Seiteasteuer,  G  =  Gabel  für 
die  Hilfsflü«el,       V,  =  Seile  zu  dea  Uilfsflügeln. 

Gruppe  nicht  so  einfach  und  kann  im  Anfang  zu  Unfällen  AnlaÜ  geben;  es 
wäre  deshalb  sehr  zu  wünschen,  wenn  eine  Einigung  auf  eine  bestimmte 
Gruppe  zustande  käme.  Am  meisten  Aussicht  hätten  dafür  die  Gruppen  D 
imd  E,  weniger  C,  da  die  meisten  Fheger  lieber  das  weniger  heikle  Seiten- 
steuer am  Fußhebel  haben  wollen  als  die  Ver\sindung.  Die  Vereinigung  aller 
Steuer  an  einem  Organ  (Gruppe  E)  wird  von  vielen  als  ein  großer  Vorteil 
angesehen,  da  man  dadurch  die  Füße  ganz  frei  hat  und  sie  zu  anderen  Zwecken 
(Motorregelung,  Bremse)  verwenden  kann;  als  Nachteil  steht  dem  gegen- 
über die  Möglichkeit,  bei  Betätigung  eines  Steuers  unabsichtlich  ein  zweites 
mit  zu  bewegen. 
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Von  verschiedenen  Konstrukteuren  sind  Einrichtungen  erdacht  worden, 
die  dem  Führer  das  ständige  Festhalten  der  Steuerorgane  ersparen  sollen. 
Am  sicbfiisteii  erreicht  man  das  durch  die  ..Fixator"  goiannte  ^niichtung 
(Flg.  90-— 93).  Bei  derselben  ist  eine  Feder  in  einem  Gehäuse  so  angeordnet, 
daß  sie  sich  bei  jeder  Bewegung  die  von  den  Steuerflächen  ausgeht  (Wind- 
druck), an  der  WeUe  festklemmt  und  su  das  Steuer  festhält ;  jede  vom  Steuer- 
hebel- oder  -rad  ausgeh^de  Bewegung  dagegen  wird  ohne  weiteres  auf  die 
Flächen  übertragen.  Trotz  ilirer  unleugbaren  Vorzüge  ist  die  „Fixator''- 
Steuerfeststellung  doch  bei  vielen  Fliegern  nicht  beliebt,  weil  sie  den  Rück- 
druck  der  Steuer  aufhebt  und  damit  dem  Flieger  das  Gefülü  nimmt  und 
ihm  das  „Abtast«i"  der  Böen  unmöglich  macht.  Unbestritten  dagegen  ist 
der  Nutzen  der  „Fixator"-  oder  ,.Autoloc"-Hebel  für  die  Organe  zur  Be- 
dienung  des  Motors  (Drosselung,  Zündung). 

Im  Bau  der  Fahrgestelle  herrscht  noch  immer  große  Manniglaltigkeit. 
Am  häufigsten  werden  die  Systeme  von  Bleriot  und  Henry  Farman,  die 
einzigen,  die  eine  vollkommene  Lenkbarkeit  gestatten,  ver\vencl(»t,  ersteres 
mehr  bei  di  ti  Emdeckern,  letztfrps  bei  den  Zweideckern.  Ein<f  Klärung  der 
Meinungen  darüber,  wie  hoch  der  Vorteil  der  selbstlcnkcnden  Kader  zu  be- 
werten ist,  ist  aber  bisher  nicht  eingetreten;  wälirend  einzelne  Konstrukteure 
von  unvollkommen  lenkbaren  Anordnungen  zu  dem  vollkommen  lenkbaren 
Farman -T\p  übergehen  (Moräne),  sieht  man  noch  hiiufiger,  daß  andere 
Finnen  die  Lenkbarkeit  zugunsten  größerer  Einfachheit  vollständig  auf- 
geben (Vüisiii).  im  allgemeinen  scheint  es,  daß  die  neueren  Konstrukteure 
die  Selbstlenkung  nicht  allzu  hoch  einschätzen. 

Ebrnso  verschieden  sind  die  Ansichten  betreffs  des  Wertes  der  Kufen. 
Weit  nach  vorn  ausladende  Knien  schützen  zweifellos  das  Flugzeug  bis  zu 
einem  gewissen  Grade  vor  dem  Vornüberkippen  und  eventuell  auch  den 
Propeller  vor  dem  Anftreffen  auf  dem  Boden.  Anderseits  könnm  sie  aber 
auch  selbst  wieder  Ursache  zum  überschlagen  geben,  wenn  sie  an  Hinder- 
nisse stoßen  und  stecken  bleiben  oder  abbrechen.  Durch  Anbringen  von 
kleinen  Rädern  am  Vorderende  (H.  Farman)  läßt  sich  diese  Gefahr  ver- 
mindem.  Auf  die  Bremswirkung  der  Kufaa  sollte  man  lieb«'  nicht  viel 
Wert  legen  und  statt  dessen  bindere  Bremsen  anordnen  (Fig.  163).  die 
bedeutend  sicherer  funktionieren. 

Zur  Federung  der  Räder  sind  am  behebtestea  die  von  H.  Farman  in 
Aufnahme  gebracnten  über  die  Radachse  gelegten  Gummiringe.  Daneben 
finden  auch  runde  Gummizüge  (Sandows)  Verwendung.  Weniger  bdiebt 
sind  Stahlfedern,  da  sie  bei  gleicher  Wirkung  betleutend  scliwerer  ausfallen 
als  Gummipuffer.  Eine  sehr  interessante  Konstruktion  mit  Stahlfedern  ist 
das  Fahrgestell  von  Nieuport  (Fig.  120).  Ol«  und  Luftpuffer  werden  allein 
kaum  mehr  verwendet,  wohl  aber  kann  man  sie  mit  Vorteil  neben  einer 
etwas  schwächer  gehaltenen  Abfederuni;  durch  Gummi  oder  Stahlfedern 
zur  Aufnahme  starker  Stöße  benützen  (K.  E.  P.).  Manche  Konstrukteure 
(Autoplan  werke,  Sommer,  Harlan)  zi^en  auch  die  elastische  Durchbiegung  dtf 
Kufen  oder  gebogener Fahrgestellstützen  /urVerstärkung  der  Federung  heran. 

Speziell  für  Flugzeugf  '.■^'•oignete  Kader  werden  von  Vedovelli  in 
Handel  gebracht.  An  Steile  der  Speichen  ist  auf  jeder  Seite  eine  runde 
Blechscheibe  vorhanden,  so  daß  das  Innere  des  Rades  ganz  geschlossen 
ist.  Die  wesentlichsten  Vorteile  dieser  Bauart  sind  der  geringere  Luft- 
widerstand und  die  Unmöglichkeit,  daß  sich  Gras  und  andere  Pflanzen 
in  den  Speichen  verfangen  können. 
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Einige  besonders  kleine  und  leichte  Flugzeuge  haben  sich  seit  langem 
ohne  besondere  Federung  beholfen  (Demoiselle,  Grade).    Vor  kurzem  ist 


Tig.  iji.    F1ugZFU|(rad  System  Vedovelli. 
Fig.  I20    Fahrgest«)!  von  Nieupoct.  N  b  Nabe,  F  =  Felge,  S  Seitenblechc. 


nun  auch  ein  schweres  Flugzeug  (Dreidecker  ,,Astra")  gebaut  worden,  das 
ids  einzige  Federung  nur  außerordentlich  starke  Luftreiten  besitzt.  Das 
Flugzeug  hat  sich  gut  bewährt  und  so  gezeigt,  daß  man  tatsächlich  auch 
l>ei  schweren  Flugzeugen  ohne  besondere  Federung  auskommen  kann  — 
unter  Voraussetzung  sehr  starker  Luftreifen  und  einer  gewissen  Elastizi- 
tät im  Bau  der  ganzen  Maschine. 

Selur  eifrig  wurde  in  der  letzten  Zeit  an  dem  Problem  des  Wasserflug- 
zeugs gearbeitet.  Der  erste,  dem  es  gelang,  sich  mit  einer  Flugmaschine 
vom  Wasser  zu  erheben,  war  H.  Fahre,  dessen  Wasserflugzeug  (Fig.  194) 
schon  im  Pariser  Salon  des  Jahres  1910  großes  Interesse  erregte.  Das  Flug- 
zeug ruhte  auf  drei  Schwimmern,  die  als  Hydroplane  ausgebildet  waren. 
Je  größer  die  Fahrgeschwindigkeit  wird,  desto  mehr  heben  sich  die  Schwim- 
mer aus  dem  Wasser,  bis  sie  es  schließlich  ganz  verlassen.  Schwimmer  der 
gleichen  Art  benützt  auch  Voisin  bei  seinem  Wasserflugzeug  „Ente"  und 
Curtiß;  doch  verwendet  letzterer  an  Stelle  der  drei  Schwimmer  nur  einen 
einzigen,  der  die  ganze  Maschine  trägt  (Fig.  269).  Etwas  abweichend  ist  die 
Schwimmerkonstruktion  von  Forlanini,  bei  aer  eine  größere  Anzahl  von 
kleinen  tragflächenartigen  Sch\\immkörf)ern  übereinander  angeordnet  sind; 
je  größer  die  Geschwindigkeit  wird,  desto  mehr  Flächen  heben  sich  aus 
dem  Wasser,  bis  das  Flugzeug  nur  mehr  auf  den  obersten  gleitet  und  end- 
lich das  Wasser  vollständig  verläßt.  Ein  Flugzeug  auf  derartigen  Schwimm- 
körpern hat  v.  Wilhsch  konstruiert  und  bei  den  „Albatros*  -Werken  aus- 
führen lassen. 

Nachdem  wir  so  die  Flugzeugkonstruktion  des  abgelaufenen  Jalires 
im  allgemeinen  betrachtet  haben,  gehen  wir  jetzt  zur  Beschreibung  der 
einzelnen  Systeme  über.  Natürlich  können  nicht  alle  Konstruktionen  Ix^- 
sprochen  werden,  dazu  ist  ilire  Zahl  viel  zu  groß.  Von  den  Flugzeugen  jedoch, 
die  bisher  größere  Leistungen  vollbracht  haben,  dürfte  der  Leser  kaum  eines 
\ermissen,  und  außerdem  wurden  noch  einige  Systeme  besprochen,  die 
weniger  durch  ihre  bi^b'  rigen  Erfolge  als  durch  die  Originalität  ihres  Baues 
Anspruch  auf  allgc;        ^  Interesse  haben. 

Was  die  gewählte  fc-inteilung  der  Systeme  betrifft,  so  wurde  mit  Absicht 
keine  rein  wissenschaftliche  (z.  B.  nach  der  Lage  des  Schwerpunkts  des  Auf- 
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triebs  usw.)  gewählt,  sondern  eine  solche,  die  sich  mehr  auf  die  Konstruktion 
stützt  und  es  jedem  ohne  lange  Überlegung  gestattet,  cui  liun  aucii  nur  ^auz 
oberflächlich  oekaimtes  Flugzeug  am  richtigeii  Orte  m  suchen.  Deshalb 
wurde  bei  den  Eindeckern  die  Lage  der  Sitze,  bei  den  Zweidcckeni  die  des 
Propellers  als  Merkmal  angenommen,  da  gerade  die  Anordnung  dieser  Teile 
einen  bestimmenden  Einfluß  auf  die  Konstruktion  sowohl  wie  auch  auf  die 
äuBere  Gestalt  der  betreffenden  Flugzeuge  ausdbt. 


3.  Bindecker. 

A.  Eindecker  mit  hochliegendem  Führersitz. 

Dieser  Typ,  zurzeit  in  allen  Ländern  der  weitaus  verbreitetste,  hat, 
abgesehen  von  ganz  wenigen  Ausnahmen  (Lior^,  Gangler  usw.)  die  von 
Bl?riot  Antomrtte  usw.  her  wohl  bekannte  Bauart:  eine  lange  drei-  oder 
vierkantige  brückr.  die  den  Motor,  den  Führer  und  die  Fahrgäste  aufnimmt, 
und  an  die  sich  naiie  dem  \  ordereude  beidseitig  die  Flügel  anscliüeßeu; 
alle  Steuer  am  Schwänzende  der  Brücke,  die  Schraube  stets  vom  und  meist 
unmittelbar  auf  der  Motorwelle. 

Der  bekannteste  Vertreter  dieses  Typs  ist  noch  inimer  der  Eindecker 
von  B16riot.  Er  steht  auch  heute  noch,  wie  im  Vorjahre,  an  der  Spitze 
aller  Flugzeuge,  sowohl  in  bezi^  auf  seine  Verbreitung  in  allen  Ländern 
und  Weltteilen  als  auch  durch  die  mit  ilim  erzielten  Leistungen.  Der  Grund 
für  die  vorzüglichen  Erft)lge  der  Blcriot- Eindecker,  die  auch  in  diesem 
Jahre  aus  der  Mehrzahl  der  groben  Wettbewerbe  als  Sieger  hervorgegangen 
sind,  ist  nicht  so  sehr  auf  besondere  technische  Vorzüge  des  Systems  zurück- 
zuführen, als  auf  die  bis  ins  allerkleinste  Detail  sorgfältig  durchdachte 
und  erprobte  Ausfülirung,  die  sich  in  solcher  Vollkommenheit  nur  als  Pro- 
dukt Oer  Erfahrungen  an  vielen  hundert  gelieferten  Maschinen  ergeben 
kann«  Die  neuen  Bwriot> Werke  in  Levallois-Perret  bd  Paris  sind  in  jeder 
Hinsidit  modttn  und  zweckentsprechend  eingerichtet;  die  Anzahl  der 
bisher  gebauten  und  verkauften  Bl^^riot  Findecker  beträgt  mehr  als  600, 
in  einem  Monat  wurden  bisher  40  Stuck  lertiggestellt. 

Von  den  verschiedenen  Bl^ot-Eindedcem  wird  derjenige,  der  den 
Weltruf  seines  Konstrukteurs  begründete»  der  kleine  einplätzige  „Typ 
La  Manche"  nur  mehr  selten  mit  dem  25  PS-Anzani-Motor  geliefert, 
der  ihm  zu  seinem  ersten  ^oüen  Erfolge  verhalf.  Meistens  erhält  auch  dieser 
kleine  Apparat  (Typ  XI  m  der  Reihenfolge  der  sämtlichen  Konstruktionen 
von  Bl^ot)  einen  50  PS-Gn6me-Motor,  mit  dem  er  eine  Geschwindig- 
keit von  mehr  als  100  km/St.  erreicht.  L'm  der  größeren  Geschwindigkeit 
ohne  Gefahr  standzuhalten,  wurde  die  Konstruktion  in  \  ielcn  Teilen  nicht 
Unwesen thch  verstärkt.  In  dieser  Form  wird  das  Flugzeug  auch  als  .Typ 
Circuit  de  l'Est"  bezeichnet.  Die  allgemeine  Bauart  dieses  Typs,  mit  der 
\  ierkantigen  Brücke,  den  rechteckigen  an  den  Enden  abgerundeten  Flügeln 
und  der  dreiteiligen  Schwanzfläche  (Mittelteil  fest,  Seitenteile  als  Hohen- 
steuer  beweglich),  darf  wohl  als  bekannt  angesehen  werden.  An  Neuerungen 
sind  besonders  bemerkenswert  die  Verstärkung  des  Fahrgestells  durch 
scliräg  nach  vom  und  hinten  gehende  Strel)en  aus  holilem  Ilnlz,  der  Schutz 
des  Führers  gegen  spritzendes  Ol  durch  ein  schräges  Blech  hinter  dem 
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Motor  und  der  Ersatz  des  hinteren  Rades  durch  eine  Art  Schleifkuie  aus 
zwei  gekreuzten  Bogen  aus  spanischem  Kohr.  Ferner  ist  bei  allen  neueren 
Bl^fiot-Maschinen  die  FlügelwGlbung  viel  geringer  als  beim  alten  Typ; 
während  sie  früher  1 : 16,4  betrug,  wird  sie  jetzt  normal  mit  i :  27,3  an- 
genommen. 

Bei  ausgesprochenen  Rennapparaten  geht  Bi^riot  mit  der  Tragfläche 
nnd  der  Wmbung  noch  weiter  nerunter.    So  hatte  der  Renn-Eindecker 

von  Moräne  auf  der  Flugwoche  von  Reims  1910,  der  mit  dem  loo  PS  Gndme- 
Motor  ausgerüstet  war,  fast  ebene  Flügel  von  nur  12  qm. 

Der  zweite  serienweise  erzeugte  Apparat  ist  der  „Typ  XI  2*"*  oder 
..Type  Militaire"  mit  swet  nebeneinander  angeordneten  Sitzen.  Er  besitzt 
eine  Spannweite  von  um  bei  2,30  m  Flügeltiefe.  Zum  Antrieb  wird  ent- 
weder der  50  PS  oder  der  70  PS  Gnöine-Motor  verwendet;  mit  letzterem 
beträgt  die  Geschwindigkeit  über  70  km/Std.  Der  am  meisten  auffallende 
Unterschied  gegen  den  eisten  Typ  ist  der  &satz  der  dreiteiligen,  als  Trag- 
fläche anagebildeten  Schwanzflächc  durch  eine  ebene  dreieckige  Dämp* 
furiL'^närhe  mit  rückwärts  anschlieLicTK^rn  Höhensteuerklappen  (Tauben- 
sch wanzlorm).  Die  Län^e  des  Apparates  ist  mit  8,5  m  im  Verhältnis  zur 
Spannweite  ziemlich  genng;  infolgedessen  nnd  w^gen  der  nidit  tragenden 
Schwanzflächc  mußten  die  beiden  Sitze  weiter  nach  vorne,  bis  fast  in  die 
Mitte  der  Flügel  gerückt  werden;  daraus  ergab  sicli  eine  geänderte  Kon- 
struktion der  Verwindung.  indem  eme  Zwischenwelle  zu  Hüte  genommen 
werden  mußte. 

Zu  Beginn  des  Jahres  1911  hat  Bleriot  einen  neuen  T\  p  herausgebracht, 
gleichfalls  mit  zwei  Sitzen,  die  aber  nicht  wie  beim  Typ  XI  2^^  neben- 
einander, sondern  hinteremander  ™-  in  Tandem  —  angeordnet  sind.  Da- 
durch wird  natürlich  die  ganze  Brücke  wesenthch  schmäler,  und  der  Apparat 
durch  den  geringeren  Luftwiderstand  bedeutend  schneller.  Der  Sdiwanz 
ist  bei  der  ncncn  Masclüne  wieder  in  der  alten  Art  als  dreiteilige  tragende 
Fläche  ausgetuhrt;  dadurch  war  es  mciglicli,  den  Mof<>reink)au  wieder  hinter 
das  Falu'^cstcll  zu  verlegen  (während  er  beim  Xi  -d  vor  demselben  hegt) 
und  damit  den  umstäncQidien  und  schweren  Vorbau  zu  sparen.  Wie  bei 
den  anderen  Typen  ist  auch  hier  der  Gnome-IMotor  (es  wird  meist  der  neue 
70  PS  Motor  verwendet)  doppelt  gelagert  und  oben  wie  seithch  von  einer 
Blechverschalung  umkleidet,  während  rückwärts  em  schräges  Blech  die 
FUeger  vor  Auspuffgasen  und  spritzendem  Ol  schützt.  Die  Flügel  sind 
etwas  weiter  rückwärts  gelegt  als  bei  den  anderen  Typen  und  haben  eine 
ganz  neuartige  Wölbung  mit  einer  gringcn  Anfbiegung  an  der  Hinterkante 
erhalten.  Das  hintere  Rad  ist  wie  beim  einsitzigen  Apparat  durch  die  Gleit- 
kufe aus  spanischem  Rohr  ersetzt.  Die  Bedienung  der  verwindung  ist  ebenso 
wie  beim  „T3^  Militaire". 

Einen  neuen  Renn-Eindecker  hat  Bleriot  im  Herbst  tqtt  herausge- 
bracht. Wie  aus  den  Abbildungen  ersichtlich,  ist  bei  diesem  Typ  das  Boot 
besonders  schlank  gehalten,  wie  überhaupt  öe  ganze  Maschine  mit  Rück- 
sieht  auf  geringen  Luftwiderstand  gebaut  ist.  Auffallend  ist  das  eigen- 
tümüch  geformte  Seitensteuer  über  der  ebenen  nicht  tragenden  Schwanz- 
fläche. Das  Hohensteuer  schließt  sich  als  eine  breite  Klappe  an  die 
Schwanzfläche  an.  Der  Gnöme-Motor.  der  sonst  stets  beiderseits  gelagert 
war,  ist  hier  einseitig  gelagert  imd  hegt  vollkommen  frei  vor  der  Brücke. 

Die  Bnirke  wird  bei  cien  Typen  mit  dreiteiliger  Schwanzfläche  meist 
nur  im  vordeien  Teil  mit  Stofi  bespannt,  bei  denen  mit  taubenschwanz- 
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förmiger  Schwanzfloäse  gewölinlich  der  ganzen  Länge  nach.  Bisweilen 
wnrd  indes  die  vollständige  Bespannung  auch  bei  den  anderen  Typen  aus- 
geführt. 

Allen  Blcriot-Maschinen  charakteristisch  ist  vor  allem  das  f^enial  atis- 
gedachte  Fahrgestell,  das  sich  trotz  der  fehlenden  Kufen  vortreffhch  be- 
y/^hit  hat,  dann  die  Bedienung  von  Höbensteuer  und  Verwindung  durch 
einen  Hebel  mit  Hilfe  der  sogenannten  „Glocke"  und  die  Verspannung 
der  Brücke  ohne  besondere  Spannschlösser  durch  die  bekannten  U-lönmgen 
Bügel. 

Sehr  grofi  ist  die  Zahl  der  französischen  und  auswärtigen  Eindecker, 
die  sich  mehr  oder  weniger  an  Bl^riot  anlehnen«  Die  meisten  von  ihnen 
unterscheiden  sich  von  ihrem  Vorbild  nur  in  imMesctitlichen  Punkten, 
so  durch  die  Form  der  Schwanz-  und  Steuertlächen,  den  Ersatz  der  Gununi- 
fedem  am  Fahrgestell  durch  Stahlfedern  oder  andere  Hilfsmittel,  die  Ver- 
wendung von  anderen  Motoren,  andere  Anordnung  der  Steuerhebel  usw. 

Zu  den  in  allen  wesentlichen  Teilen  dem  Bleriot-Ai)parat  nnchgebil- 
dctcn  Maschinen  gehören  von  französischen  Eindeckern  diejenigen  von 
de  Coster,  ,,Avia"  u.a.  Der  Eindecker  ,,Avia"  hatte  allerdings  zuerst 
ein  von  Bl^riot  verschiedenes  Fahrgestell,  das  sich  aber  anscheinend  nicht 
bpwiUirt  hat,  denn  später  sah  man  die  ATa  rl  ine  immer  mit  einem  Hldriot- 
Fahrgestcll,  so  daß  als  einzitrer  I^'^nterschied  fj;egenüber  dem  Oripnal-Bl^riot 
die  andere  Gestalt  der  Sciiwaiizilkche  verblieb.  Der  Apparat  liat  übrigens 
schon  recht  gelungene  Flüge  ausgeführt. 

Der  Eindecker  von  Thomann  weicht  in  seinen  Formen  ebenfalls 
nur  sehr  wenig  von  dem  Bl^riotschen  ab.  er  nnterscheidot  sich  aher  von 
diesem  durch  die  ausschUeßUche  Verwendung  vun  Stahlrohren  als  Bau- 
material; die  Rohre  sind  an  den  Ecken  dnrcn  autogene  SchweiDung  ver« 
bunden.  Außer  den  Rippen  im  Innern  der  Flügel  finden  sich  keine  Holz- 
teÜe  an  der  Maschine. 

Auch  der  Eindecker  von  feiiier,  der  bei  seinem  Auftreten  dadurch 
so  groB^  Aufsehen  hervorrief,  daB  Dubonnet  auf  ihm  sofort  den  von  der 
Zeitschrift  „La  Natnre"  ausgesetzten  lo  ooo  Francs-Preis  für  einen  Über- 
landflug von  mein  als  loo  km  gewann,  ist  in  allen  Hauptteilen  genau  dem 
Bl^riot- Apparat  nachgebaut.  Auch  hier  kann  als  auliailendster  Unter- 
schied wieaer  die  abweichende  Form  der  Schwanz«  und  Steuerflächen  be- 
zeichnet  werden.  Das  Höhensteuer  scliließt  sich  als  breite  Klappe  an  die 
feste  Schwanzflosse  an;  das  Seitensten(>r  hegt  fast  %  ^  ^^"^  Höhen- 
steuer; vor  ihm  ist  noch  eine  dreieckige  Kielflosse  angebracht.  Die  Er- 
haltung der  Seitenstabilität  geschieht  wie  bei  allen  bisher  beschriebenen 
Apparaten  durch  Flügelverwindung,  und  /war  werden  alle  drei  Steuer 
durch  einen  t  inzigen  Hebel  mit  Handrad  bedient.  Zum  Antriei)  dient  hei 
dem  kleineren  Typ  ein  35  PS  Vierzylindermotor  von  Panhard-Levassor 
mit  Wasserkühlung,  der  in  direkter  Kupplung  eine  von  Tellier  angefertigte 
Sein  I  I be  von  2,50  m  Durclnnesser  antreibt,  bei  dem  größeren  Typ  ein 
50  PS  Sechsz\linder-Motor  der  gleichen  Firma. 

Eine  große  Anzahl  von  Kt)nstrukteuren  hat  Maschinen  hergestellt, 
die  im  großen  und  ganzen  den  Bl^riot-Typ  beibehalten,  sich  aber  von  ihm 
vor  allem  durch  die  Wahl  eines  anderen  Fahrgestells  unterscheiden.  Das 
Fahri^:«  stt  11  von  Bleriot  erschien  trotz  seiner  großen  Vorzüge  (sehr  gute 
Abfe<!>  [  iiiig  nach  otx?n  und  rückwärts  und  vollständige  Lenkbaikeit)  doch 
nicht  ganü  vollkommen,  weil  ihm  die  Kulen  lelilten,  die  sich  bei  Wright 
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und  nach  seinem  Beispiel  bei  Farman,  Sommer  usw.  so.^aus|[ezeichnet  be- 
währt hatten,  und  so  wurden  vielfach  Bl^ot-ähnliche  Maschinen,  aber  mit 
Kufen  im  Falu-gestell  gebaut. 


Unmittelbar  lehnt  sich  an  Bleriot  der  Eindecker  von  L.  Moräne, 
dem  bekannten  früheren  Bl^riot-Flieger  an,  der  von  Moräne  gemeinsam 
mit  dem  bekannten  Fabrikanten  von  Flugzeug-Einzelteilen  G.  Borel  er- 
baut wurde,  und  an  dessen  Konstruktion  der  bekannte  Ingenieur  Saulnier 
wesenüichen  Anteil  hatte.  Der  interessanteste  Teil  des  Apparates  ist  natiu*- 
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gemäß  das  Fahrgestell.  Es  besitzt  zwei  sehr  kurze  Kufen,  die  jede  mit  der 
Brücke  durch  zwei  starke  Stützen  aus  Eschenholz  verbunden  sind,  und 
die  sich  nach  unten  soweit  nähern,  daß  an  der  Kufe  zwischen  ihnen  nur 
so  viel  Raum  bleibt,  daß  die  Achse  der  beiden  Laufräder  mit  den  Gummi- 
ringen, die  sie  (nach  Art  von  Farman)  mit  der  Kufe  verbinden,  dort  Platz 


Fig.  124.    Fahrgestell  des  Moräne- F.lndeckers. 

findet.  Die  Seitenversteifung  der  Kufen  gegeneinander  geschieht  nicht  un- 
mittelbar (durch  eine  horizontale  Verbindungsstange  wie  bei  Sommer, 
Harlan  u.  a.),  sondern  durch  einen  in  der  Längsachse  der  Maschine  unter  der 
Brücke  angeordneten  Bock,  mit  dem  die  Kufen  durch  Stahlrohre  verbunden 
sind;  dadurch  wird  eine  freiere  Durchfalirt  zwischen  den  Kufen  gelassen, 
während  sonst  beim  Aufsetzen  der  Kufen  die  Verbindungsstange  leicht 
auf  Hindernisse  am  Boden  stößt  und  abbricht.  Von  dem  Bock  gehen  auch 
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die  Stalilbänder  zum  Halten  der  Flügel  (drei  auf  jeder  Seite)  ab.  Die  beiden 
Laufräder  sitzen  auf  einer  gemeinsamen  Achse  auI5erhalb  der  Kufen,  die 
Federung  erfolgt,  wie  erwähnt,  durch  über  die  Achse  gelegte  Gummiringe; 
bemerkenswert  ist  die  sehr  einfache  Befestigung  dieser  Ringe  durch  einen 
Lederriemen  an  Stelle  der  sonst  benutzten  Blechscheiben. 

An  seinen  letzten  Apparaten  hat  Moräne  das  Fahrgestell  wesentlich 
verstärkt;  es  sind  zwei  Streben  mehr  vorhanden,  und  die  beiden  Räder 
sind  durch  zwei  Paare  von  selbstlenkenden  Rädern  ersetzt. 

An  der  Brücke  fällt  vor  allem  ihre  außerordentlich  geringe  Länge  auf; 
das  letzte  Feld  der  Bleriot-Brücke.  von  der  Achse  des  Höhensteuers  an, 
wurde  einfach  fortgelassen,  so  daü  die  Schwanzflosse  und  die  Steuerflächen 
über  das  Ende  der  Brücke  hervorstehen.  Infolgedessen  läuft  die  Brücke 
auch  hinten  nicht  in  eine  scharfe  Kante  oder  Spitze  aus,  sondern  endet 


Fl?.  125.   Verstärktes  Fahrgestell  am  Deuesten  Typ  des  Morane-Eiiiclrrkers. 


Stumpf  in  einem  ziemlich  großen  Rechteck.  Im  vorderen  Teil  ist  sie  etwas 
nach  unten  ausgebaucht  —  eine  Anlehnung  an  Xieuport  —  so  daß  der 
Führer  tiefer  in  ihr  sitzt.  —  Höhen-  und  Seitensteuer  sind  ganz  wie  beim 
Bleriot  XI;  die  Befestigung  der  Schwanzflosse  ist  sehr  solid,  mit  drei 
Stahlrohren  auf  jeder  Seite  ausgeführt,  was  allerdings  die  Einstellung  etwas 
erschweren  dürfte.  Die  beiden  rückwärtigen  Kufen  sind  außerordentlich 
stark  gehalten,  besitzen  aber  —  abgesehen  von  der  natürlichen  Elastizität 
des  Holzes  —  keine  besondere  Federung. 

Der  Moräne- Eindecker  ist  nur  für  einen  Flieger  bestimmt  und  stellt 
eine  ausgesprochene  Kennmaschine  —  auch  für  Überlandflüge  —  dar. 
Der  Einstellwinkel  und  die  Wölbung  der  Flügel  sind  mit  Rücksicht  auf  den 
ganzen  Charakter  des  Apparates  als  Rennmaschine  sehr  gering  bemessen. 
Die  Brücke  wird  entweder  nur  im  Vorderteil  oder  ihrer  ganzen  Länge  nach 
—  mit  Ausnahme  des  hintersten  Feldes  —  bezogen.  Zum  Antrieb  dient 
ein  Gnöme-Motor  von  50  oder  70  PS. 

Vorreiter,  Jahrbuch  1912.  7 
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Der  Moräne- Eindecker  ist  eines  der  schnellsten  Flugzeuge;  seine  Eigen- 
geschwindigkeit wird  zu  III  km/Std.  angegeben,  was  mit  den  auf  den 
großen  Überlandflügen  von  V6drines  Paris — Poitiers — Varcennes-sur-Alliers 
und  Paris — Madrid  (in  welcher  Konkurrenz  V^drines  der  einzige  war, 

  der  das  Ziel  erreichte)  erzielten 

Geschwindigkeiten  gut  überein- 
stimmt. 

Auch  die  beiden  erfolgreich- 
sten Konstrukteure  von  Zwei- 
deckern, Henry  Farman  und 
Roger  Sommer,  haben  im  letzten 
Jahre  —  ohne  ihre  bewährten 
Zweidecker  -  Typen  aufzugeben 
oder  in  den  Hintergrund  zu  stellen 
—  sich  an  den  Bau  von  Ein- 
deckern gemacht.  Zuerst  Som- 
mer, dessen  Eindecker  schon  im 
Pariser  Salon  im  November  1910 
ausgestellt  war  (Fig.  126).  Sein 
Eindecker  unterscheidet  sich,  wie 
der  von  Moräne,  von  B16riot  vor 
allem  durch  sein  Fahrgestell,  das 
dem  des  Sommer  -  Zweideckers 
nachgebaut  ist  (Unterschied:  die 
Räder  liegen  außerhalb,  beim 
Zweidecker  innerhalb  der  Kufen). 
Jede  der  beiden  Kufen  ist  durch 
2  Streben  mit  der  Brücke  ver- 
bunden ;  die  beiden  Räder  sitzen 
auf  einer  durchgehenden  Achse, 
die  —  wie  beim  Zweidecker  — 
mittelst  einer  in  der  Mitte  auf- 
gesetzten Scheibe  verspannt  ist. 
Die  Abfederung  gescliieht  durch 

die  bekannten  Farmanschen 
Gummiringe.  Die  gewölbte,  also 
tragende  Schwanzflosse  (Fig.  127) 
ist  um  ihre  als  Achse  ausgebildete 
Hinterkante  drehbar  und  kann 
durch  Drahtzüge  an  einem  links 
vom  Führersitz  befindlichen  fest- 
stellbaren Hebel  verstellt  werden, 
so  daß  auch  bei  verschiedener 
Belastung  des  Flugzeugs  das  aus 
zwei  Klappen  bestehende  eigent- 
liche Höhensteuer  beim  horizontalen  Fluge  in  seiner  Mittelstellung  bleiben 
kann.  Zum  Antrieb  dient  ein  Gnöme- Motor  von  50  oder  70  PS.  Der  Apparat 
hat  bereits  viele  schöne  Leistungen  vollbracht,  auch  beim  Europäischen 
Rundflug  war  Kimmerling  auf  50  PS  Sommer-Eindeckern  unter  den  Preis- 
trägern. In  allerletzter  Zeit  hat  Sommer  seinen  Eindecker  nicht  un- 
bedeutend verändert.  An  der  neuen  Maschine  (Fig.  128)  fehlen  die  Kufen 
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vollständig,  und  das  Fahrgestell  ist  entsprechend  verkürzt.  Das  etwas 
bauchige  Boot  erinnert  in  seiner  Form  an  Moräne.   Die  Sdiwanzfladie 

ist  unter  das  Boot  verlegt,  so  daß  das  Höhenstcuer  unter  dem  Seiten- 
steuo:  liegt  und  nicht  geteilt  zu  werften  braucht.  Interessant  ist  auch 
der  Einbau  des  Motors,  der  hier  —  im  G^ensatz  zu  fast  allen  anderen 
Eindeckern     nur  einseitig  gelagert  ist  und  vollständig  frei  hegt. 

Henry  Farman  hat  bereits  im  Jahre  1910  einen  Eindecker  gebaut 
(s.  Jahrb.  1910,  S.  136).  Von  diesem  Typ  ist  er  jetzt  abge/^antjen  und  hat 
einen  neuen  Eindecker  gebaut,  der  sich,  bis  auf  das  Fahrgestell,  im  wesent- 
lichen an  den  B16riot-Typ  anlehnt  (Fig.  129).  Die  Flügel,  die  früher  ziemlich 
hoch  über  der  Brücke  lagen,  sind  jetzt  wie  bei  BMnot  am  oberem  Rande 
Her  Brücke  selbst  befestigt  und  nicht  wie  früher  mir  auf  einer  Seite,  sondern 
beiderseitig  bespannt.  Die  Brücke  hat,  wie  beim  vorjährigen  Typ,  recht- 
eckigen Querschnitt,  ist  aber  jetzt  in  ihrer  ganzen  Länge  nüt  Ston  bezogen. 
Das  Fahrgestell  mit  zwei  Rädern  auf  gemeinsamer  Achse  und  zwei  Kufen 
ist  sehr  faveit  gebalten,  was  etne  gute  Stabilität  beim  Rollen  am  Boden 


Flc.  127.  Klmfllhara  SchwaoxilädM  des  Scuunar-Eindecker«. 


und  die  MögUchkeit  einer  guten  Verspannung  der  Flügel  bietet.  Wie  beim 

Farman-Doppeldecker  hat  jede  Kufe  nahe  r\em  Vordorende  noch  ein  Paar 
kleine  Laukadchen.  Höhen-  und  Seitensteuer  sind,  wie  bei  bantos- 
Duroont  und  Br^et,  zu  einem  allseitig  drehbaren  Stenerkreuz  vereinigt; 
eine  feste  Schwanzflosse  ist  nicht  vorhanden.  Der  nene  Eindecker  macht 
unbedingt  einen  viel  deganteren  Eindruck  als  der  ältere,  und  eignet  sich, 
w^en  der  Verminderung  des  Luftwiderstandes  durch  die  vollständige 
Eindeckung  der  Brücke,  weit  besser  zur  Erzielung  hoher  Geschwindigkeiten. 

Von  deutschen  Flugzeugen,  die  sich  in  ihrem  allgemeinen  Aufbau  an 
Blöriot  anschließen,  ist  als  ältestes  der  Finflrrkrr  der  Deutschen  Flug- 
maschinenbau-Gesellsc haf  t  in  Kummeisburg  bei  Berhn  (früher Schultze- 
Herloid-Eindecker  benannt)  zu  erwähnen,  auf  dem  bereits  Anfang  1910  der 
Flieger  Behrend  den  zweiten  Lanzpreis  gewann.  Charakteristisch  für  die 
Maschine  ist  das  eigenartige  Fahrgestell,  das  auiJerordentüch  fest  ist  und 
außerdem  den  namentlich  bei  schiechtem  Terrain  nicht  unwesentlichen  Vor- 
teil besitzt,  daß  der  Raum  zwischen  den  Kufen  vollständig  Irei  ist,  so  daß 
man  beim  Rdlen  kleinere  Ifindemisse  zwischen  den  Rädern  lassen  kann. 
Die  vier  Räder  sind  an  den  Kufen  in  der  von  dem  Farman-Zweidecker  her 
bekannten  Weise  angebracht,  so  daß  sie,  durch  Gummiringe  gefedert,  sich 
nach  allen  Seiten  bewegen  können.  Der  grofien  Festigkeit  und  vurzügUchen 
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Lenkbarkeit  dieses  Fahrgestells  steht  allerdings  als  Nachteil  das  hohe  Ge- 
wicht gegenüber.  Die  TyjDcn  von  191 1  weisen  im  Vergleich  zu  denen  des 
Vorjahres  eine  Reihe  von  Neuerungen  auf;  vor  allem  wurde  —  zum  Teil 
durch  Anwendung  von  hohlem  Holz  —  die  Festigkeit  aller  Teile,  besonders 

der  Flügel,  ohne  merkliche  Gewichts- 
zunahme bedeutend  erhöht :  aus  dem- 
selben Grunde  w  urden  auch  die  Spann- 
drähte, die  die  Flügel  halten,  durch 
starke  Drahtseile  von  je  3000  kg  Bruch- 
last ersetzt  und  auch  alle  Zubehörteile 
(Seilanschlüsse,Spanner)entsprechend 
verstärkt.  Durch  die  Umkleidung  der 
Brücke  mit  Stoff  in  ihrer  ganzen 
Länge  und  durch  den  Aufbau  einer 
Schutzhaube,  die  den  Führer  und 
Falirgast  aufnimmt,  wurde  der  Luft- 
widerstand herabgesetzt  und  damit 
die  Geschwindigkeit  wesentlich  er- 
höhl. Die  6.5m^  große  Schwanzfläche 
ist  als  richtige  Tragfläche  ausgebildet 
und  dient  zugleich,  indem  sie  um  eine 
in  ilu"  liegende  Achse  gedreht  wird, 
als  Höhensteuer.  Durcli  die  große 
tragende  Schwanzfläche  war  es  mög- 
lich, den  Füiirersitz  so  weit  zurück- 
zulegen, daß  man  von  ihm  aus  seit- 
lich vollständig  freie  Aussicht  hat. 
um  auch  nach  unten  Ausblick  zu  ge- 
währen (vor  allem  auf  die  Räder),  ist 
unten  in  die  Brücke  eine  durchsichtige 
Scheil:)e  aus  unzerbrechlichem  und 
unverbrennlichem  Material  eingesetzt. 
Diese  Maschine  wird  in  zwei  Größen 
(beide  zweiplätzig)  gebaut  und  ge- 
wöhnlich mit  einem  55  PS  Argus- 
Motor  ausgerüstet.  Außerdem  baut 
die  Firma  noch  eine  kleine  einsitzige 
Ty|)e  mit  gleicher  Spannweite  wie  die 
mittlere,  aber  leichter  gebaut  und  mit 
nichttragender  dreieckiger  Schwanz- 
fläche und  anschließenden  Klapjien 
als  Höhensteuer  (Taubenschwanz- 
form). In  diese  kleine  Maschine  wird 
ein  luftgekühlter  Motor  von  25  bis 
40  PS  eingebaut. 

In  seinen  Formen  zwischen  den 
Apparaten  von  Blcriot  und  Antoinette  stehend,  in  seiner  Konstruktion 
aber  durchaus  originell,  ist  der  von  Dipl.Ing.  Grulich  entworfene 
Harlan  -  Eindecker.  Die  Brücke  besitzt  eine  fischartige  Form  und 
trapezförmigen  Querschnitt;  hinten  läuft  sie  in  eine  horizontale  Kante 
aus  (bei  Blcriot  in  eine  vertikale).  Die  Knotenpunkte  bestehen  aus  autogen 
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geschweißten  Stahlhülsen,  die  mit  die  Länj^'shdhTie  aufgeschoben  und 
in  deren  rolirförmige  Ansätze  die  yuerstreben  eingesetzt  werden.  Durch 
die  Hülsen  sind  St^bolzen  mit  Osen  gezogen,  an  denen  die  Spanndrähte 
angreifen.  Da  die  Brücke  nicht  mit  Stoff  bespannt  wird,  so  wurden  die  Quer» 
leisten  mit  Rücksicht  auf  möglichst  geringen  Luftwiderstand  geformt. 
Sehr  einfach  ist  das  Fahrgestell;  die  beiden  Kufen  tragen  die  Brücke  durch 
Vermittlung  von  je  zwei  starken  Holzstützen  von  ovalem  Querschnitt  (in 
der  Mitte  stärker,  nach  den  Enden  zu  verjüngt);  die  vorderen,  die  schräg 
gestellt  sind,  inn  die  nach  liinten  gerichteten  Landungsstöße  aufzunelimen, 
sind  mit  den  Knfen  durch  Hlalttedern  ans  Stahl  verbunden,  die  einen  Teil 
der  Stöße  auiiieiimen.  Je  zwei  gegeiiüberiicgtnde  Stützen  sind  durch  Slalil- 
rohre  miteinander  verbunden.  Die  beiden  Räder  sitzen  außerhalb  der  Kufen 
auf  einer  durchgehenden  Aclise,  auf  der  sie  sich  —  durch  Spiralfedern  ge- 
halten —  verschieben  können ;  diese  Einrichtung,  die  das  Abbrechen  der  Kä- 


Fig.  »9.  EindeclMf  voo  H.  Fvnuu».  Typ  1911,  im  Piuse. 

der  bei  einer  Landung  mit  Seitenwind  vermeiden  soll,  ist  ein  nicht  ganz 
vollwertiger  Ersatz  für  die  fehlende  seitliche  Lenkbarkeit.  Die  Achse  selbst 

ist  durch  riummiringe  gefedert. 

Die  Flügel  besitzen  bei  13,25  m  Spannweite  und  2,50  m  liefe  etwa 
30  m*  Fläche;  sie  enthalten  drei  Holme  und  sind  oben  und  unten  durch 

je  9  Spanndrähte  (abgesehen  von  dem  schräg  nach  vorn  gehenden  Draht 
der  den  Stirn  widerstand  aufnimmt),  an  den  Streben  des  Fahrgestells  und 
einem  oberen  Spannbock  belestigt.  Um  das  Abnehmen  der  Flügel  zu  er- 
leichtem, sind  aie  sämtHchen  Spanndrähte  zu  einem  gemeinsamen  Bolzen 
geführt  (je  einer  oben  und  unten,  vorn  und  hinten,  also  4  pro  Flügel),  so 
daß  nacli  Lösen  dieser  Bolzen  und  der  drei  an  den  Holmen  Oer  Flügel  ohne 
weiteres  abgenommen  werden  kann. 

Die  Anordnung  der  Schwanz-  und  Steuerflächen  (Seitensteuer  geteilt) 
ist  aus  den  Abbildungen  ohne  weiters  ersichtlich.  Du-  Bedienung  des  Hölien- 
und  Scitenstcuors  erfolgt  durch  Hebel  mit  Handrad,  die  der  Verwindung 
durch  F^Bfu-bel. 

Zum  Antrieb  werden  meist  die  Argus-Motoren  von  50,  70  und  90  PS 
benutzt.  Der  Motor  ist  in  die  vom  etwas  zusammengezogene  und  verstärkte 
Brücke  direkt  eingebaut;  hinter  ihm  befindet  sich  der  Aluminiumkühler 
von  Windhofi,  unten  zwischen  den  Stützen  des  Falu-gestetls  der  Benzin- 
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tank,  aus  dem  das  Benzin  durch  T  vif t druck  nach  einem  Idemen  Reserve* 
tank  unmittelbar  oberhalb  des  Motors  bef(Mrdert  wird. 


Der  Harlan-Eindecker  ist  von  vornherein  als  Passagierapparat  gedacht 
und  mit  zwd  Sitzen  ausgenistet.  Er  hat  auf  den  Flugveranstaltungen  des 
Jahres  191 1,  vor  allem  auf  dem  sächsischen  Rundiluge  und  den  ilugwochen 
in  Johannistal  eine  Reihe  von  schönen  Erfolgen  erzielt. 
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Eine  ähnliche  Konstruktion  zeigt  der  Eindecker  von  Gustav  Otto. 
Das  Boot  ist  etwas  schlanker  gehalten  und  der  Motor  ist  vollständig  in 
den  Vorderteil  desselben  eingebaut.    Das  Falirgestell  ist  etwas  stärker  als 


Fig.  IJ3.    Montage  eines  Harlan-Himlccken. 

bei  Harlan  und  erinnert  etwas  an  Hanriot.  Die  Flügelenden  sind,  ähnlich 
wie  l^ei  Etrich,  verlängert. 


^*tl-  Iii-    Eindecker  von  Harlan. 


Der  von  ,.The  British  and  Colonial  Acroplane  Cy.  Ltd"  gebaute 
,,Bristol"-Eindecker  besitzt  ein  Fahrgestell,  das  in  seinem  Bau  an  Deper- 
(Inssin  erinnert.  Boot  und  Flügel  sind  wie  bei  Bleriot,  doch  ist  das  Boot 
seiner  ganzen  Län^e  nach  bespannt,  und  die  Flügel  werden  durch  tlrei 
starke  Kabel  (4,8  mm  dick.  2  am  vorderen,  i  am  hinteren  Holm)  ge- 
halten. Die  dreieckige  elx-ne  Schwanzfläche  ist  um  eine  ungefähr  im 
Druckmittelpunkt  gelegene  Achse  drehbar  und  dient  als  Höhensteuer. 
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Wenn  die  bisher  besprochenen  Flugzeuge  sich  am  nächsten  dem  be- 
währten Bl^riot-Eindecker  nähern,  so  verraten  eine  Reihe  anderer  mehr  oder 
weniger  deutUch  den  Einfluß  von  Antoinette.  Der  An toinette -Eindecker 


selbst,  der  noch  im  Vorjahre  mit  Blöriot  an  der  Spitze  der  Flugtechnik 
stand  und  noch  im  Meeting  von  Keims  1910  die  glänzendsten  Siege  errang, 
ist  allerdings  im  Jahre  igii  stark  ins  Hintertreffen  geraten  und  hat  in  diesem 
Jahre  an  keiner  der  großen  Konkurrenzen  teilgenommen.  Die  Ursachen 
dieses  rapiden  Rückganges  sind  wolil  hauptsächlich  in  Fehlern  der  Kon- 
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struktion  zu  suchen,  die  dem  Apparat  seit  jeher  anhafteten.  Die  Herstellung 
war  im' Verfjleich  zu  anderen  lyj)en  sehr  kostspieUg  wegen  der  speziellen 
Konstruktion  der  Flügel  und  des  Bootes,  das  Fahrgestell  mit  dem  Luft- 
puffer machte  viel  Schwierigkeiten,  und  der  Antoinette-Motor,  den  die  Firma 


je 
.2 
< 


ä 

■6 

■3 

C 


trotz  aller  schlechten  Erfahrungen  nicht  durch  einen  anderen  ersetzte,  war 
und  blieb  unzuverlässig.  Den  Rest  gab  dem  Antoinette-Eindecker  der  Todes- 
sturz von  Laffont  und  Pola  am  zH.  Dezember  U)io,  bei  dem  ein  Flügelende 
gebrochen  war.  Beim  \Vettlx;werb  des  französischen  Kriegsministeriums 
im  Herbst  1911  erregte  ein  neuer  Antoinette-Eindecker  großes  Aufsehen. 
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Das  Flu^eug  war  vor  allem  auitallend  durch  das  vollständige  Fehlen  der 
Spamidrahte;  die  s«hr  dicken  FlQgd  sollten  in  sich  genügende  Festigkeit 
besitzen.  Alles  an  diesem  Flugzeug,  auch  das  Fahrgestell,  ist  mit  Stoff 
verkleidet.  Die  Maschine  erwies  sich  indes  als  nicht  flugßlhig,  was  bd 


Ptl*  >19-  Bladecker  voo 
Typ  fUr  den  Wettbewerb  des  tnatOüitbta 


dem  enormen  Gewicht  von  954  kg  und  dem  nur  bo  pferdigen  Antoinette- 
Motor  auch  nicht  anders  zu  erwarten  war. 

Sehr  nahe  schließt  sich  an  Antoinotte  der  Eindecker  xon  Hanriot 
an,  obgleich  er  durrh  die  abgerundeten  IHügel  auch  wieder  an  Bieriot  er- 
innert; die  Verspannung  der  Flügel  geschielit  aUer  durch  aulgesetzte  Masten, 
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wie  bei  Antoinette.  Der  Körper  hat  die  Gestalt  eines  langen,  schmalen 
Bootes,  die  Konstruktion  ist  aus  Esche,  die  Verkleidung  aus  Zedernholz. 
Das  Fahrgestell  enthält  zwei  besonders  lange  Kufen  und  zwei  Räder  auf 
gemeinsamer,  in  der  Mitte  verstärkter  Achse;  in  letzter  Zeit  werden  auch 
vier  Räder  auf  einer  Achse  benützt;  die  Federung  der  Achse  geschieht 
durch  Gummipuffer.  Die  Anordnung  der  vollständig  flachen  und  nicht 
tragenden  Schwanz-  und  Steuerflächen  ist  ähnlich  wie  bei  Antoinette; 
das  Höhensteuer  ist  geteilt,  in  der  Mitte  zwischen  den  beiden  Hälften 
schwingt  das  viereckige  Seitensteuer.  Die  Bedienung  der  Steuer,  die 
früher  wie  bei  Antoinette  durch  seitlich  angebrachte  Handräder  erfolgte, 
geschieht  jetzt  durch  einen  nach  vorn  und  rückwärts  schwingenden  Hebel 
(rechte  Hand)  für  das  Höhensteuer,  einen  seitlich  schwingenden  Hebel 
(linke  Hand)  für  die  Verwindung  und  Fußhebel  für  das  Seitensteuer.  Als 
Motor  wird  meistens  der  5opferdige  Clerget-Motor  verwendet,  daneben 
andere  Motoren  von  Darracq,  Gregoire-Gvp  usw.  Der  Hanriot-Eindecker 
hat  sich  auf  vielen  Flug\'eranstaltungen  des  Jahres  1910  gut  bewährt;  im 
Jahre  191 1  hat  man  weniger  von  ihm  gehört. 


In  Deutschland  hat  die  ,,Aviatik"  den  Bau  des  Hanriot-Eindeckers 
aufgenommen.  Der  Aviatik-Eindecker  unterscheidet  sich  nur  unbedeutend 
von  seinem  Vorbild.  Er  ist  unzweifelhaft  eines  der  elegantesten  und  — 
mit  dem  100  PS-Argus-Motor  —  auch  eines  der  schnellsten  deutschen  Flug- 
zeuge, wie  man  am  Schwabenflug,  wo  Jeannin  auf  ihm  sich  mit  Voll- 
möller (Etrich-Rumpler)  in  den  ersten  Preis  teilte,  deutlich  erkennen  konnte. 

Der  Eindecker  von  Deperdussin  zeichnet  sich  ebenfalls  durch  den 
sehr  schlanken  bootförmigen  Rumpf  aus;  derselbe  ist  in  seiner  Grund- 
form vierkantig  wie  bei  Bl^riot,  aber  viel  schlanker  gehalten.  Im  vorderen 
Teile  ist  er  durch  eine  unten  angesetzte  halbzylinderförmige  Schale  aus  Holz 
erweitert;  wie  bei  allen  Apparaten  dieses  Typs  ist  er  zur  Verringerung  des 
Luftwiderstandes  seiner  ganzen  Länge  nach  bespannt.  Das  Fahrgestell 
(Fig.  141)  besteht  auch  hier  aus  zwei  Rädern  auf  gemeinsamer  Achse  und 
zwei  Kufen ;  die  letzteren  sind  schräg  gestellt  und  reichen  bis  an  das  Boot 
heran;  im  ganzen  ist  das  Fahrgestell  ziemlich  einfach  imd  solid,  wenn  ihm 
auch  natürUch  —  wie  allen  ähnüchen  Konstruktionen  —  die  vollkommene 
Seitenbeweglichkeit  abgeht,  die  die  Bauarten  von  Blöriot  und  H.  Farman 
auszeichnet.  Die  Brücke  ruht  auf  den  Stützen  des  Fahrgestells  durch  Ver- 
mittlung von  um  ihre  Unterseite  geschlungenen  Stahldrahtseilen,  wodurch 


Fig.  140.    Eindecker  voo  Dej'c^u^^- 
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eine  gewisse  Elastizität  der  Verbindung  erreicht  wird.  Die  Schwanz-  und 
Steuerflächen  sind  nicht  tragend  und  bieten  nichts  Besonderes.  Die  Be- 
dienung des  Höhensteuers  erfolgt  durch  Vor-  und  Zurückschwingen  der 


Brücke  um  die  Achse,  das  Handrad  auf  der  Brücke  betätigt  die  Verwindung, 
der  Fußhebel  das  Seitensteuer.  Zum  Antrieb  wurden  früher  wasserge- 
kühlte Vierzyhndermotoren  von  Clerget  und  Austro-Daimler  verwendet, 
jetzt  benutzt  auch  Deperdussin  vorwiegend  die  Gnöme-Motoren  von  50,  70 
und  100  PS. 
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Der  Deperdussin- Eindecker,  der  erst  gegen  Ende  des  Vorjahres  bekannt 
wurde,  hat  sich  außerordentUch  rasch  eingeführt  und  im  Laufe  des  Jahres 
1911  eine  Reihe  von  hervorragenden  Leistungen  zuwege  gebracht,  so  daß 
er  jetzt  zu  den  am  besten  bewährten  französisclien  Konstruktionen  zählt. 


Fig.  142.    Moioreiubau  und  Fahrgrstell  des  Rindeckrrs  von  Kocchliti. 


Auf  dem  Europäischen  Kundfluge  191 1  wurde  Vidart  Dritter  unter  72  Kon- 
kurrenten. 

Ahnlich  gebaut  ist  der  Eindecker  von  Koechlin;  die  Brücke  besteht 
Ider  ganz  aus  Holz  (ohne  Spanndrähte)  und  ist  mit  Mahagoni  verkleidet. 
Ein  iDesonderer  Aufbau  dient  zur  Aufnahme  der  Flieger.  Die  Flügel  sind 
besonders  fest  gebaut,  da  sie  nicht  verwunden  werden;  zur  Sclwägsteucrung 
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dienen  Hilfsflügel  ( Ailerons)  an  den  Flügelenden ;  die  beiden  Holme  bestehen 
aus  Stahlrohr,  die  Spieren  aus  Fichtenholz.  Das  Fahrgestell  besitzt  zwei 
Lenkräder  wie  bei  Bl^riot,  daneben  aber  noch  eine  Mittelkufe.  Die  Steuer 
hegen  am  Schwanzende,  und  zwar  das  Seitensteuer  (doppelt)  vor  dem  Höhen- 
steuer, so  daß  sie  sich  in  ilirer  Bewegung  nicht  behindern.  Vor  dem  zwischen 
den  Flügeln  gelegenen  Führersitz  befindet  sich  der  Steuerhebel  mit  Handrad 
für  Höhen-  und  Seitensteuer;  die  Bedienung  der  Hilfsflügel  geschieht  durch 
eine  bewegliche  Rücklehne.  Der  Sitz  für  oen  Fahrgast  hegt  —  im  Gegen- 
satz zu  fast  allen  anderen  Eindeckern  ähnlicher  Bauart  —  hinter  dem  des 
Führers.  Der  Motor  Hegt  am  Vorderende  der  Brücke  ganz  frei  und  bequem 
zugänglich.  Koechlin  verwendet  meist  die  wassergekühlten  Vierzylinder- 
motoren von  Gregoire-Gyp  (28  und  40  PS)  und  Labor-Picker  (70  PS). 

Sehr  ähnhch  dem  Antoinette- Flugzeug  ist  der  Eindecker  von  Rossel - 
Peugeot;  auch  das  Fahrgestell  ist  dem  von  Antoinette  ähnhch,  unter- 
scheidet sich  aber  durch  die  lange  horizontale  Mittelkufe. 


Ein  ,, englischer  Antoinette-Eindecker"  scheint  beim  flüchtigen  Betrach- 
ten der  Eindecker  von  Martin-Handosyde.  Bei  genauerem  Zusehen 
entdeckt  man  aber  ziemlich  viel  Originalkonstruktion,  besonders  in  dem 
gegenüber  Antoinette  N\esentlich  verbesserten  Fahrgestell.  Das  Flugzeug 
hat  sich  bisher  gut  bewährt. 

Auch  der  Eindecker  von  Blackburne  erinnert  an  Antoinette  resp. 
Hanriot,  an  letzteren  durch  das  Fahrgestell  mit  den  zwei  langen  Kufen. 


Fig.  144.   Fahrgestell  des  Lindecken  von  Rossel-Peugeot. 


Fi  .  in-    I  ii>dec<.er  von  lll.ickburae. 


Vorreit  er ,  Jahrbuc  I  tqia 
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Statt  der  beiden  Räder  auf  gemeinsamer  Achse  sind  hier  aber  \  ier  Räder 
vorhanden.  Die  Enden  der  Flägel  sind  durch  besonders  kräftige  Kufen 
geg^  Besdiädigungen  geschützt. 

Der  Eindecker  von  Aiidineau  fällt  durch  den  kreisförmigen  Quer- 
schnitt des  sehr  schlanken  Ri  ntcs  auf;  dasselbe  besteht  aus  6  Längsholmen, 
die  durch  ringförmige  Querscheiben  zusammengehalten  werden  und  ist 
au0en  mit  Holzfoumier  überzogen.  Bemerkenswert  ist  auch  die  Bauart  der 
Flügdrippen  aus  zwei  Leisten  aus  Esche  mit  dazwischengelegten  Kork- 
klötzen (System  fr^no-Ii^ge) ;  diese  Konstruktion  verleiht  den  Flügeln  eine 
außeror(ientlich  hohe  (vielleicht  zu  hohe)  Nachgiebigkeit. 

Eine  andere  Brückenkonstruktion,  die  geringsten  Querschnitt  des  Bootes 
mit  hoho:  Festigkdt  verbinden  soO»  stdlt  das  Stahlchasas  von  Enders- 
Chillingworth  dar  (Fig.  in — 112),  das  von  zahlreichen  Konstrukteuren  ver- 
wendet wirrl.  Von  den  Apparaten,  wo  der  Führersitz  oben,  also  in  der 
Gabel  des  Chassis  liegt,  ist  der  bisher  erfolgreichste  der  Eindecker  von 
Haefelin.  Die  Flügel  sind  im  hinteren  Drittel  elastisch  und  durch  Drähte 
mit  etwa  fünffacher  Sicherheit  unten  gegen  das  Falirgestell,  oben  gegen 
einen  Bock  verspannt.  Das  Fahrgestell  ist  ähnlich  dem  von  Blöriot  tmd 
sehr  kräftig  ausgeführt.  Am  Schwanzende  trägt  das  Boot  eine  ca  4  qm 
große  trapezförmige  Dämpfungsfläche,  an  die  das  brdte  Hdhensteuer  an- 
gesetzt  ist,  ferner  zwei  vertikale  Kielflächen  und  hinter  der  oberen  das 
Seitensteuer.  Die  Steueninfj  geschieht  durch  schwingenden  Hebel  mit 
Handrad  für  das  Höhensteuer  und  die  Verwindung,  während  zwei  Pe- 
dale das  Seitensteuer  betätigen.  Das  Flugzeug  wiegt  mit  70  PS-Argus- 
Motor  und  Selvekühler  ca.  320  kg  xmd  erreicht  eine  Geschwindigkeit  von 
über  100  km  pro  Stunde. 

Außer  Haefelin  haben  auch  Wiencriers  und  Lange- Haake  Flug- 
zeuge mit  Benutzung  eines  (etwas  anders  gebauten)  Stahlchassis  konstruiert; 
das  erstere  (Fig.  147)  ist  besonders  interessant  durch  das  äußerst  einfache 
Falirgestell,  das  im  Fluge  bis  an  das  Boot  aufgeklappt  werden  soll.  Beide 
Flugzeuge  haben  bisher  noch  keine  größeren  Erfolge  zu  erzielen  vermocht. 

Die  im  vorhergehenden  beschrit^henf-n  Flui^'zeuge  zeigen  alle,  in  An- 
lehnung an  den  Typ  Antoinette  das  Bestreben,  durch  eine  mögUchst  schlanke, 
bootförmige  Brücke  das  Gewicht  und  vor  allem  den  Luftwiderstand  zu  ver- 
ringem.  Aber  je  niedriger  das  Boot  gehalten  wird,  desto  mehr  ragt  der 
Körper  des  I'liegers  aus  oemselben  hervor,  und  was  an  Luftwiderstand  durch 
das  schlanke  Boot  erspart  wird,  das  kommt  als  Luftwiderstand  auf  den 
Körper  des  Fliegers  wieder  hinzu.  Eine  Anzahl  von  Konstrukteuren  haben 
daher  gerade  das  entgegengesetzte  Mittel  versucht,  um  den  Luftwiderstand 
möglichst  zu  verrinj^em :  statt  die  Brücke  sehr  schlank  zu  bauen,  gestalten 
sie  sie  im  Gegenteil  recht  dick,  so  daß  der  Flieger  darin  vollständig  Platz 
findet  und  nur  mit  dem  Kopfe  daraus  hervo.  agt.  Nach  hinten  nimmt  dann 
der  Querschnitt  langsam  ab,  nach  vom  rascher,  so  daß  ein  Körper  entsteht, 
der  sich  in  seiner  Form  den  Lenkballonen  nähert  und  trotz  des  großen 
Querschnittes  der  Luft  nur  geringen  Widerstand  entgegensetzt.  Selbst- 
verständlich muB  der  Rumpf  des  Flugzeugs  in  seiner  ganzen  Länge  mit  Stoff 
bekleidet  sein. 

Ein  charakteristischer  Vertreter  dieses  Typs  ist  der  neue  Eindecker 
von  Robert  Esnault-  Pelterie,  meist  abgekürzt  als  REP  bezeichnet. 
Mit  seinem  alten  Eindecker  (s.  Jahrb.  191 1,  S.  129)  hat  Esnault-Pelterie 
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keine  größeren  Erfol{?c  zu  erzielen  vermocht,  woran  in  erster  Linie  der 
schlecht  arbeitende  Motor,  dann  auch  das  Fahrgestell  und  andere  Mängel 
des  Apparates  die  Schuld  trugen.    Gegen  Ende  des  Jahres  1910  kam  nun 
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der  bekannte  Konstrukteur  mit  einem  ganz  umgebauten  neuen  Eindecker 
heraus,  der  am  Pariser  „Salon"  berechtigtes  Aufsehen  erregte  und  sich  rasch 
durcli  glänzende  Erfolge  in  die  vorderste  Reihe  der  bewährten  Flugmaschinen 
stellte.   Die  ganz  aus  Stahlrohr  hergestellte  Brücke  hat  im  vorderen  Teile 


Fünfecksquerschnitt,  indem  auf  dem  dreieckigen  Unterteil  ein  viereckiger 
Oberteil  zur  Aufnahme  der  Flieger  aufgesetzt  ist;  hinten  reduziert  sich  der 
Querschnitt  auf  ein  einfaches  Dreieck.  Sie  ist  in  ihrer  ganzen  Länge  mit 
einem  dunkelroten  Kautschukstoff  bezogen,  der  den  KEP  -Flugzeugen 
ein  ganz  charakteristisches  Aussehen  verleiht. 
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Die  trapezförmigen  Mü;  .1  riitlialtcn  jeder  zwei  Holme  aus  Eschen- 
holz von  I-förmigem  Querschnitt:  die  Sjiiercn  haben  dieselbe  Querschnitts- 
fonn,  nur  die  Hauptspieren  sind  als  hohle  Holzbalken  ausgeführt.  Jeder 


Rg.  148.  Blndwdiy  RBP. 
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Holm  wird  oben  und  unten  von  je  zwei  Spanndrähten  resp.  -bändern  ge- 
halten, so  daß  die  Anzahl  der  Verspannungen  für  beide  Flügel  nicht  mehr 
als  sechzehn  beträgt.  Die  Verspannungen  an  der  Unterseite  sind  aus  Stahl- 
bändern gebildet;  sie  gehen   nicht,  wie  bei  den  meisten  Eindeckern,  von 


einem  besonderen  Bock  oder  einem  Teil  des  Fahrgestells  aus,  sondern  direkt 
von  dem  unteren  Rand  der  Brücke,  deren  Höhe  groU  genug  ist,  um  eine  aus- 
reichend feste  Verspannung  zu  ermöglichen.  Die  oberen  Verspannungen, 
die  nur  das  Eigengewicht  der  Flügel  zu  tragen  haben,  sind  in  gewöhnlicher 
Weise  aus  Stahldraht  hergestellt. 
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Die  beim  alten  REP  vorhandenen  Räder  an  den  Flügelenden  sind  beim 
neuen  Typ  fortgelassen,  und  das  in  der  älteren  Ausführung  vorhandene 
einzige  Mittelrad  ist  durch  ein  richtiges  Fahrgestell  mit  zwei  Rädern  und 
einer  in  der  Mitte  angeordneten,  sehr  starken,  aus  hohlem  Holz  angefertigten 
(ileitkufe  ersetzt.  Die  Landungsstöße  werden,  wie  bei  der  früheren  Kon- 
struktion, von  einer  Ölbremse  zwischen  dem  Vorderteil  der  Kufe  und  dem 
Körper  des  Flugzeugs  aufgenommen,  die  Stöße  bis  zu  1200  kg  zu  absorbieren 
vermag.  Beim  Rollen  dagegen  ruht  das  Gewicht  der  Maschine  nicht  auf 
tlieser  Ölbremse,  sondern  wird  von  zwei  Druckstangen  getragen,  die  von 
den  Rädern  schräg  nach  oben  an  den  oberen  Teil  der  Brücke  gehen,  wo  ihre 
Enden  an  den  vertikalen  Brückenstreben  in  Kulissen  auf-  und  abgleiten 
können;  je  zwei  starke  Kautschukpuffer,  die  die  Kulissen  nach  unten  ziehen, 
tragen  das  Gewicht  des  Flugzeugs,  solange  dieses  auf  den  Rädern  ruht.  Die 
verlängerten  Radachsen  gehen  an  den  Unterteil  der  Brücke  (bei  der  Aus- 
führung Ende  1910  an  die  Kufe),  wo  sie  gelenkig  befestigt  sintl. 


hiX-  i)o.    RKI'-Eiudccker,  Type  Circuit  Europ^n. 

Die  Schwanzfläche  hat  annähernd  Dreiecksform  und  ist  nicht  tragend; 
die  Höhensteuerklappen  und  das  Scitensteuer  bieten  keine  Besonderheiten. 
Die  Bedienung  der  Steuer  erfolgt  durch  zwei  Hebel  rechts  und  links  vom 
Führersitz;  der  hnke  Hebel  betätigt  durch  Vor-  und  Rückwärtsschwingen 
das  Höhensteuer,  durch  Schwingen  nach  der  Seite  die  Flügelverwindung. 
Der  rechte  Hebel  kann  nur  seitUch  bewegt  werden  und  wirkt  auf  das  Seiten- 
steuer. Bei  dem  zweiplätzigen  Apparat  sind  alle  Steuer  doppelt;  der  Flug- 
gast oder  Schüler  sitzt  vor  dem  Führer  und  tiefer  als  dieser,  um  ihm  nicht 
die  freie  Aussicht  zu  versperren.  Wenn  auf  dem  vorderen  Sitz  ein  Schüler 
Platz  nimmt,  so  sind  seine  Steuerhebel  in  der  Mitte  durchschnitten  und 
werden  nur  durch  Federn  zusammengehalten,  die  bei  starken  Kräften 
leicht  nachgeben.  Der  Lehrer  ist  daher  unter  allen  Umständen  imstande, 
falsche  Manöver  des  Schülers  zu  verbessern,  selbst  wenn  dieser,  wie  es 
gelegenthch  vorkommt,  den  Steuerhebel  mit  aller  Kraft  festhält.  Zur  Rege- 
lung des  Motors  ist  vor  dem  Führersitz  ein  kleines  Handrädchen  angeordnet, 
das  die  Gaszufuhr  regelt,  außerdem  aber  noch  für  plötzliche  starke  Än- 
derungen zwei  Fußhebel,  von  denen  der  linke  den  (iang  des  Motors  ver- 
zögert, während  der  rechte  ihn  beschleunigt.  Läßt  man  beide  Hebel  los, 
so  kehrt  der  Motor  auf  die  am  Handrädchen  eingestellte  Umlaufszahl  zurück. 
Zum  Antrieb  dient  der  halbsternförmige  5-Zylindermotor  von  Esnault- 
Pelterie.  der  sich  in  seiner  neuen  Bauart  gut  bewährt  hat;  der  Motor  ist  mit 
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Doppelzündung  ausgerüstet  und  kann,  nachdem  durch  einige  Drehungen 
die  Zylinder  mit  Gemisch  gefüllt  sind,  vom  Führersitz  aus  durch  Druck- 
knopf angelassen  werden. 

Außer  diesem  zweiplätzigen 
Typ  baut  Esnault-Pelterie  noch 
einen,  kleineren  einplätzigen ;  in 
letzter  Zeit  ist  er  mit  einem  noch 
kleineren  herausgekommen,  der 
unter  dem  Namen  „le  Poussin" 
bekannt  ist  und  sich  durch  das 
Fehlen  der  Mittelkufe  und  die 
eigentümhche  Form  des  Vorder- 
teils von  den  größeren  Modellen 
unterscheidet;  mit  diesem  kleinen 
Apparat  wurde  eine  Geschwindig- 
keit von  107  km/Std.  erreicht. 
Auch  bei  dem  einsitzigen  Apparat, 
den  Gibert  im  Europäischen 
Rundflug  steuerte,  ist  die  Länge 
der  Kufen  bedeutend  verringert 
(Fig.  150). 

Der  neue  REP-Eindecker  hat 
sich  bei  den  großen  Konkurrenzen 
des  Jahres  1911  sehr  gut  bewährt; 
Gibert  wurde  auf  ihm  Fünfter  im 
Europäischen  Rundfluge,  und  sein 
Flugzeug  soll  das  einzige  gewesen 
sein,  das  die  ganze  Strecke  ohne 
größere  Reparatur  zurücklegte. 

Das  Prinzip:  Rumpf  von 
großem  Querschnitt,  der  die  Flie- 
ger vollständig  aufnimmt,  Ver- 
ringerung aller  aus  dem  Rumpf 
hervorragenden  Teile  aufs  Äußer- 
ste, ist  noch  schärfer  als  bei 
Esnault-Pelterie  bei  dem  Eindecker 
von  Nieuport  durchgeführt. 
Durch  die  fast  i^m  hohe  Brücke 
sieht  der  Apparat  auf  den  ersten 
Blick  ziemlich  plump  aus,  aber  bei 
genauerer  Betrachtung  erkennt 
man,  wie  vorzüglich  sich  diese 
Form  mit  stumpfer  Spitze  vorn, 
langem  schlanken  Auslauf  hinten, 
zum  leichten  Durchschneiden  der 
Luft  eignet.  Der  Querschnitt  ist  rechteckig  und  zieht  sich  hinten  zu  einer  verti- 
kalen Kante  zusammen.  Dem  Bestreben  nach  möglichster  Reduktion  des  Luft- 
widerstandes entspricht  die  Verringerung  in  der  Zahl  der  Flügelspann - 
drähte  auf  einen  einzigen  für  jeden  Holm,  wovon  die  am  hinteren  Holm 
zugleich  die  Verwindung  besorgen.  Die  Gesamtzahl  der  Verspannungen 
beträgt  daher  an  beiden  Flügeln  zusammen  nicht  mehr  als  acht:  dafür 


1 


Digitized  by  Google 


Eindecker. 


X2I 


bestehen  diese  aber  (an  der  Unterseite  der  Flügel)  aus  besonders  starken 
Stahldrahtseüen  von  4000  kg  Bruchfestigkeit.  So  vorteilliaft  diese  äußerst 
geringe  ZiJal  von  Verspannungen  für  den  Luftwiderstand  ist,  so  ist  es  doch 
u-aglich,  ob  Nieuport  damit  nicht  zu  weit  gegan  r^on  ist ;  denn  auch  das  stärkste 
Seil  kann  reißen,  und  beim  Reißen  auch  nur  eines  einzigen  Seilen  wäre 
eine  Katastrophe  unvermeidlich. 


Sehr  bemerkenswert  ist  das  Fahrgestell  des  Nieuport-Eindeckers  durch 
seine  besondere  Einfachheit.  Es  enthält  eine  lange  ungefederte  Mittelstange, 
auf  der  auf  zwei  starken  Stützen  die  Brücke  ruht.  Quer  zur  Kufe  ist  eiiie 
starke  Feder  von  der  Art  der  Eisenbaimwagenfedem  angebracht,  die  in  der 
Mitte  an  der  Kufe  befestigt  ist  und  an  deren  Enden  je  ein  Rad  sitzt.  Die 
besonders  breiten  Radnaben  sind  nach  auBen  verschoben,  um  seitlichen 
Stößen  besser  widerstehen  zu  können. 
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Die  früher  vorhandene  halbmondförmige  Schwanzflosse  und  das  gleich- 
gestaltete Höhensteuer  sind  beim  neuen  Modell  durch  eine  einfache,  wenig 
tragende  Schwanzfläche  mit  zwei  Klappen  ersetzt;  ebenso  ist  an  Stelle  des 
doppelten  biegsamen  Seitensteuers  ein  normales  Steuer  vorhanden,  so  daß 
der  Schwanz  keine  Besonderheiten  melir  bietet.  Die  hinter  Schleifkufe 
fehlt  ganz. 

Als  Motor  wird  meist  der  28  PS-luftgekühlte  Zweizylindermotor  von 
Nieu|X)rt  verwendet,  mit  einer  Schraube  von  2,20  m  Durchmesser  und  1,60 
Steigung,  daneben  auch  Motoren  von  Darraca  (20  PS,  2  Zyl.),  Anzani  (40  PS, 
5  Zyl.)  und  Gnömc-Motoren  von  50,  70  und  100  PS.  Interessant  ist  beim 
Nieuport-Motor  die  Befestigung  am  Boot  durch  Schellen  um  die  Zylinder. 

Der  NieujK>rt-Eindecker  ist  unstreitig  dasjenige  Flugzeug,  das  mit  dem 
geringsten  Aufwand  an  Motorkraft  die  größte  Geschwindigkeit  erzielt  hat 
—  dank  dem  außerordentlich  geringen  Luftwiderstand.  Er  hat  die  meisten 
Schnelügkeitsrekorde  inne  und  hat  vielfach  mit  dem  28  PS-Xieuport-Motor 
Flugzeuge  mit  50  und  70  PS- Motoren  geschlagen.    Seine  größten  Erfolge 


sind  der  Gordon- Bennet- Preis  des  Jahres  igii,  wo  Wey  mann  auf  Nieup^^rt 
Erster,  Nieuport  selbst  Dritter  wurde,  und  vor  allem  sein  überlegener  Sieg 
in  dem  großen  Wettbewerb  des  französischen  Kriegsministeriums,  wo  Wey- 
mann mit  470  kg  Nutzlast  die  300  km  lange  Strecke  Reims— Amiens— Reims 
in  2  Stdn.  33  Min.  zurücklegte. 

Noch  einen  Schritt  weiter  in  dem  Bestreben,  alles  in  das  Innere  des 
lk)0tes  zu  verlegen,  um  den  Luftwiderstand  zu  reduzieren,  geht  die  Firma 
Clemen t-Bayard  mit  ihrem  neuen  Eindecker,  indem  hier  auch  der  Motor 
mit  eingeschlossen  ist ;  das  war  nur  möglich  durch  Verwendung  eines  wasser- 
gekühlten Motors  mit  über  den  Zylindern  liegender  Kurbelwelle.  Der  Kühler 
liegt  vorn  an  beiden  Seiten  des  Bootes.  Im  übrigen  ist  die  Form  des  Flug- 
zeugs dieselbe  wie  bei  Esnault-Pelterie,  nur  das  Fahrgestell  mit  den  beiden 
Kufen  weicht  davon  ab.  über  Flugleistungen  dieses  sehr  elegant  aussehenden 
Eindeckers  ist  bisher  nichts  verlautet. 

Außerhalb  Frankreichs  sind  Eindecker  vom  Typus  REP-Nieuport  nur 
in  geringer  Zahl  erbaut  worden,  trotz  der  offenbaren  Vorzüge  und  der  großen 
Erfolge.  Zu  erwähnen  wären  zwei  englische  Flugzeuge,  von  denen  der  von 
dem  Österreicher  Kny  entworfene  Kny-Plane  dem  REP  ähnlich  sieht, 


Fig.  153.    Eindecker  vuii  Clemrnt-n.-iy.-ird. 
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während  Pigott  die  Flieger  und  den  Motor  in  das  allseitig  geschlossene 
Boot  einschließt,  aus  dem  nur  einige  nicht  allzu  große  Fenster  einige  Aus- 
sicht gewähren.  Die  Zukunft  wird  sicher  derartiges  bringen,  heute  erscheint 
CS  verfrüht,  bes(3nders  wenn  es  in  so  unzulänglicher  Art  ausgeführt  ist.  — 


Beim  Eindecker  von  Pivot  sind  die  Flieger  gleichfalls  fast  vollständig 
eingeschlossen.  Zu  diesem  Zwecke  ist  das  Boot  oben  durch  eine  halbrunde 
Haube  er^veitert,  unter  der  vorn  der  Gnöme-Motor  angeordnet  ist.  Das 
Fahrgestell  ist  eine  Kombination  aus  Blöriot  und  Deperdussin  und  macht 
einen   recht   soliden  Eindruck.    Die  Flügel  sind  nicht  wie  sonst  durch 
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Dfiihtc  oben  und  imten  verspannt,  sondern  werden  nur  unten  durch  zwei 
btaiiiruiire  von  ovalem  Querschnitt  getragen.  Die  Schrägsteuerun^  ge- 
sdueht  durch  HUfsflfM  an  den  Flügdenden.  Das  Flugzeug  besitzt  bei  9  m 
Spannweite  imd  9  m  Lange  22  qm  Tragflache. 
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Bei  allen  Flugzeugen  stehen  dem 'Bestreben^  nach  vollständig  ge- 
schlossener Form  die  Schraube  und  der  Motor  im  Wege.  Zwei  äusserst  mter- 
essante  Versuche  zur  Beseitigung  dieses  Übelstandes  sind  die  Ein- 
decker von  Tatin-Paulhan  und  Plage-Court.  Beim  ersteren  (Fig.  155) 
sind  die  Konstrukteure  ganz  radikal  vorgegangen  und  haben  den  Propeller 
an  das  Schwanzende  verlegt.  Dadurch  erhält  das  Boot  von  kreisrundem 
(richtiger  pxjlygonalem)  Querschnitt  eine  ideal  günstige  Form  zur  Durch- 
schneidung der  Luft.  Weitere  Vorteile  dieser  Anordnung  sind  die,  daß 
die  Flieger  nicht  dem  Schrauben  wind  ausgesetzt  sind  und  daß  der  Pro- 
peller sehr  gut  geschützt  ist.  Dem  steht  allerdings  als  Nachteil  die  lange 
Wellenleitung  gegenüber,  die  immerhin  eine  KompUkation  bedeutet.  Die 
Flügel  sind  wie  bei  den  alten  Apparaten  von  Tatin  an  den  Enden  auf- 
gebogen, und  die  Anzahl  der  Spanndrähte  ist  aufs  Äußerste  verringert. 
Ebenso  ist  auch  das  Fahrgestell  äußerst  einfach  gehalten,  alles  im  Inter- 
esse des  geringsten  Luftwiderstandes.  Das  Flugzeug  ist  auch,  wie  nicht 
anders  zu  erwarten,  sehr  schnell,  angeblich  soll  es  in  90  Sekunden  eine 
Strecke  von  4  km  zurückgelegt  haben. 


.  Fig.  137.    Htrich-Renu-Eindecker  mit  i:a  I'S-Austn>-Diüinler-Motor. 

In  anderer  Weise  wird  dasselbe  Ziel  bei  dem  Eindecker  von  Court- 
Plage  (gebaut  von  L.  Kühlsteins  Wagenbau)  erreicht  (Fig.  156).  An  der 
Schraube  ist  vorn  eine  konische  Haube  von  40  cm  Durchmesser  befestigt, 
die  sich  mit  ihr  zusammen  dreht  und  sich  so  an  den  Vorderteil  des  gleich- 
falls kreisrunden  Bootes  anschließt,  daß  beide  scheinbar  einen  einheitlichen 
Körper  bilden,  dessen  Form  den  geringsten  Luftwiderstand  hat.  Der 
Führer  sitzt  so  weit  hinter  den  Flügeln,  daß  er  ganz  freie  Aussicht  nach 
unten  hat  und  auch  bei  harten  Landungen  gut  geschützt  ist.  Die  Flügel 
zeigen  eine  eigentümliche  Krümmung  und  sind  unten  mittelst  vier  4  mm 
starken  Bowdenkabeln  verspannt.  Die  Schwanzfläche  ist  hinten  biegsam 
und  dient  als  Höhensteuer.  Zum  Antrieb  dient  ein  70  PS-Argus-Motor 
mit  2  Windhoff-Aluminiimikühlern,  die  an  beiden  Seiten  des  Bootes  liegen. 
Das  Flugzeug  hat  bereits  eine  Reihe  gut  gelungener  Flüge  gemacht  und 
dabei  eine  sehr  beträchtlirhe  Geschwindigkeit  entwickelt. 

Ein  in  mancher  Beziehung  originelles  Flugzeug,  das  besonders  in 
Deutschland  viele  Bewunderer  und  Nachahmer  gefunden  hat,  ist  der 
österreichische  Etrich-Eindecker.  Die  Motor-Luftfahrzeug-Gesellschaft  in 
Wien  baut  außer  dem  normalen  Typ,  der  im  vorigen  Jahrbuch  eingehend 
beschrieben  wurde,  noch  einen  Renntyp  mit  sechszylindrigem  120  PS- 
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Austro-Daimler-Motor.  In  seinem  allgemeinen  Aussehen  unterscheidet  sich 
dieser  Typ  von  dem  normalen  durch  das  runde  Boot  und  den  vor  dem 
Motor  angebrachten  Kühler. 

Etrich  selbst,  der  jetzt  seine  Arbeiten  wieder  in  seine  Ixihmischc 
Heimat  verlegt  hat,  hat  einen  neuen  wesentlich  veränderten  Eindecker 
gebaut,  den  er  zum  Unterschied  von  der  , .Taube"  als  , .Schwalbe"  be- 
zeichnet. Bei  der  Schwalbe  fehlt  das  sonst  für  die  Etrich-FIugzeuge 
charakteristische  Versteifungsgerüst  unter  den  Flügeln,  dieselben  sind  wie 
bei  anderen  Eindeckern  durch  Drähte  verspannt.  Das  ist  zweifellos  ein 
bedeutender  Fortschritt,  denn  der  große  Luftwiderstand  des  Gerüstes  war 
bisher  der  größte  Fehler  des  sonst  so  vorzüglichen  Etrich-Flugzeugs. 
Die  Flügelenden  sind  stark  zurückgezogen,  wodurch  im  Verein  mit  der  in 
zwei  biegsame  Spitzen  auslaufenden  Schwanzfläche  die  Silhouette  des 
Flugzeugs  einer  Schwalbe  täuschend  ähnlich  wird.    Das  Fahrgestell  ist 


hig.  158.    Etrich-Eiiidecker  .^hwalbc". 

ebenfalls  wesentlich  vereinfacht  und  steht  dem  von  R.  E.  P.  nahe.  Die 
„Schwalbe"  erreichte,  obwohl  sie  nur  mit  dem  65  PS-Austro-Daimler-Motor 
ausgerüstet  ist.  eine  Geschwindigkeit  von  115  km/Stde.  und  erwies  sich 
in  starkem  Winde  als  sehr  stabil.  Oberleutnant  Bier  hat  auf  ihr  eine 
Anzahl  hervorragender  Flüge  ausgeführt,  darunter  einen  Höhenflug  auf 
2400  m  in  der  Zeit  von  28  Minuten. 

In  Deutschland  wird  der  Etrich-Eindecker  seit  einem  Jalu^e  von  der 
Firma  E.  Kumj)ler  Luftfahrzeugbau  G.  m.  b.  H.  gebaut;  gegenüber  dem 
österreichischen  Vorbild  weisen  alxT  die  deutschen  Etrich- Rumpler-Flug- 
zcuge  eine  Reihe  von  .\nderungen  und  Verbesserungen  auf.  Zu  diesen  ge- 
hört der  etwas  umgeänderte  Einbau  des  Motors  und  als  sehr  wesentliche 
Verbesserung  der  Ersatz  der  Kühler  oberhalb  der  Brücke  am  Verspannbock 
durch  flache  Kühler  an  beiden  Seiten  des  Bt>otes;  es  werden  entweder  die 
außerordentlich  leichten  Aluminiumkühler  von  H.  Windhoff  (mit  vertikalen 
Rohren)  verwendet,  oder  ein  von  dem  bekannten  Etrich-Rumpler-Flieger 
Hirth  konstruierter  Lamellenkühler  aus  Messingblech,  der  zwar  etwas  schwer 
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ist,  aber  vorzügliche  Kühlwirkung  mit  geringem  Luftwiderstand  und  großer 
Festigkeit  verbindet  (Fig.  160);  neuerdings  wird  dieser  Kühler  in  derselben 
Form  auch  aus  Aluminium  hergestellt.  Von  weiteren  Neuerungen  am 
deutschen  Typ  wären  zu  erwähnen  die  Schutzhaube  für  Flugführer  und 
Fahrgast  (Fig.  161  u.164),  die  aus  unverbrennbarem  Zellon  (Zelluloid-Ersatz) 


Fig.  139.    Eindeckrr  ,, Taube"  von  Etrich-Rumplrr. 


angefertigten  durchsichtigen 
Fenster  in  den  Flügeln,  durch 
die  man  vom  Führersitz  aus 
die  Räder  sieht  und  die  Bremse 
am  Rückende  der  Kufe  (Fig. 
163).  Eine  derartige  Bremse 
ist  nicht  nur  unbedingt  not- 
wendig zur  Erlangung  des 
Führerzeugnisses,  wofür  nach 
den  neuen  Bestimmungen  eine 
Landung  innerhalb  eines  Kreises 
von  50  m  Radius  verlangt 
wird,  sondern  sie  ist  auch  für 
Überlandflüge  sehr  angezeigt, 
wo  —  bei  beschränktem  Lan- 
dungsterrain —  ein  kurzer  Aus- 
lauf oft  die  Maschine  vor  Scha- 
den bewahren  kann.  Inter- 
essant ist  auch  die  Konstruk- 
tion der  Flügel rippen  (Fig.  162). 
deren  Enden  aus  Bambus 
bestehen,  wodurch  die  Flügel- 
enden elastisch  werden:  die 
Verbindung  von  Holz  und 
Bambus  ist  in  sehr  geschickter 
Weise  durchgeführt.  Ebenso 
sind  auch  die  Schwanz-  und 


V 


Fig.  160.    Vorderteil  des  Eindecken»  von  El  rieh- Rumpier. 
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Kielflosse  gebaut,  die  bekanntlich  durch  Verwindiing  ihrer  biegsamen  Enden 
als  Höhen-  und  Seitensteucr  dienen. 


fi^.  i6i.    Eindrckrr  von  Etrich-Rumplw. 


Fig.  162.    Herstellung  der  Flügellippen  des  Etrich-Rumplpr-Eindecker. 


Als  Motoren  werden  verwendet  der  8-Z>iinder  wassergekühlte  Aeolus- 
Motor  von  Rumpier,  der  in  seiner  neuen  verbesserten  Ausführung  l  is  65  PS 
leistet,  daneben  der  österreichische  70  PS  Daimlermotor  und  der  gleiche 
deutsche  Daimlermotor,  bisweilen  auch  der  öZj  linder  120 PS  Motor  derselben 
Firma. 


Digitized  by  Googl 


Eindecker. 


129 


Der  Etrich-Rumpler-Eindecker  ist  zur  Zeit  zweifellos  das  populärste 
deutsche  Flugzeug;  er  verdankt  diese  große  Beliebtheit  einerseits  seinem 
schönen,  vogelähnlichen  Aussehen,  anderseits  den  großen  Erfolgen,  die  er 
in  diesem  Jahre  errungen  hat.  Auf  Etrich- Rumpier  gewann  Hirth  den  Ka- 


Fig.  163.    Brrms«  drs  Etrich-Rumplcr-Hindcckers. 


Flg.  164.    Eindecker  von  Elrich-Rumpler. 


threinerpreis  (München — Berlin)  und  wurde  Sieger  im  Zuverlässigkeitsflug 
am  Oberrhein,  während  Vollmöller  als  Zweiter  den  Deutschen  Kundflug 
beendigte  und  sich  beim  Schwabenflug  mit  Jcannin  in  den  ersten  und 
zweiten  Preis  teilte. 

Dem  Etrich-Eindecker  sehr  ähnlich  ist  der  neue  Eindecker  , .Sturm- 
vogel" von  Goedecker.    Der  Apparat  ist  zum  größten  Teile  aus  Stahl 

Vorr«lttr,  Jaihrbucb  1912.  9 
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hergestellt.  Er  hat  wie  der  Etrich-Eindecker  eine  besondere  Tragkonstruk- 
tion unter  den  Flügeln  an  Stelle  der  sonst  gebräuchlichen  Verspannungen. 
Die  Flügel  enthalten  Holme  aus  Stahlrohr  und  Rippen  aus  Tonkinrohr 


und  sind  nur  einseitig  bespannt,  wobei  jede  Rippe  in  eine  Tasche  ein- 
genäht ist.  Das  Fahrgestell  besteht  aus  zwei  Rädern  auf  gemeinsamer 
Achse  und  einem  dritten  Rad  weiter  vorn  unterhalb  des  Propellers.  Zwei 
weitere  kleine  Rädchen  schützen  die  Flügel  vor  dem  Auttrelfen  am  Erd- 
boden. Besonderer  Wert  ist  bei  der  Konstruktion  des  Flugzeugs  auf  rasche 
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Zerlegbarkeit  gelegt.  Bei  den  Manövern  des  XVIII.  Armeekorps  im  Ge- 
lände Mainz  hat  sich  die  Maschine  sehr  gut  bewährt. 

Ein  ähnlicher  Eindecker  ist  von  den  Albatroswerken  für  den  leider 
vor  kurzem  verunglückten  FHeger  Pietschker  gebaut  worden.  Bei  diesem 
Flugzeuge  kann  die  Wölbung  der  Flügel  vom  Führersitz  aus  durch  ein 
Handrad  verändert  werden  und  zwar  zwischen  */4o  und  V«o  der  Flügeltiefe. 
Dadurch  soll  die  Geschwindigkeit  sich  verändern  lassen,  so  daß  ein  ver- 
hältnismäßig langsames  Landen  möglich  ist. 

Die  dem  Etrich-Eindecker  eigentümliche  Form  der  Flügel  mit  den 
nach  üben  gezogenen  elastischen  Enden  ist  auch  sonst  von  zahlreichen 


Fig.  167.    Eindecker  von  Zs^lyi. 


deutschen  Konstrukteuren  angenommen  worden.  Von  diesen  wurden 
die  Stahlchassis -Eindecker  von  Wiencziers  und  Lange-Haake  schon  er- 
wähnt, und  eine  Anzahl  weiterer  werden  \nr  unter  den  Eindeckern  mit 
tiefliegendem  Führersitz  antreffen.  Auch  der  englische  Eindecker  von 
Handley-Page  und  die  noch  zu  besprechenden  österreichischen  Autoplan- 
Ein-  und  Zweidecker  (Pischoff,  Warchalowsky)  u.  a.  m.  haben  die  Etrich- 
sche  Flügelform  angenommen,  von  der  man  sich  —  ob  mit  Recht  oder  Un- 
recht, mag  dahingestellt  bleiben  —  eine  besonders  gute  Seitenstabilität  des 
Flugzeuges  verspricht. 

Der  von  dem  ungarischen  Ingenieur  Zs^lyi  erbaute  Eindecker  (Fig.  167) 
ähnelt  in  seinem  Bau  den  Apparaten  mit  tiefliegendem  Führersitz;  man 
könnte  ihn  als  einen  „Demoiselle"-Apparat  bezeichnen,  in  dem  der  Sitz 
nach  oben  verlegt  wurde;  die  Spannweite  von  8,20  m  ist  aber  viel  größer 
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als  bei  dem  Flugzeug  von  Santos-Dumont.  Der  Querschnitt  der  Brücke 
ist  ein  mit  der  Spitze  nach  unten  gerichtetes  Dreieck,  wobei  der  untere 
Längsträger  in  seinem  vorderen  Teile  als  Kufe  dient.  Die  Bedienung 
aller  drei  Steuer  erfolgt  durch  einen  allseitig  schwenkbaren  Hebel  mit 
Handrad.  Das  Flugzeug  wiegt  mit  einem  25/30  PS- Darracq-Motor  ca. 
170  kg  und  ist  das  erste  ungarische  Flugzeug,  mit  dem  gelungene  Flüge 
au9|;eiuiirt  wurden. 

Von  den  bisher  beschriebenen  Eindeckern  mit  einer  Schraube  am 
Vorderende  der  Brücke  unterscheiden  sich  die  sonst  gleich  gebauten  Em- 
decker  von  L  i o  r  e  und  G  a n  g  1  e r.  Beide  besitzen  zwei  gegenläufige  Schrauben, 
die  hei  Lior^  (s.  Jahrb.  1911,  S.  131)  vor,  bei  Gaugier,  der  auoi  noch  durch 
die  besondere  Form  seiner  FKigel  ein  Fallschirmwirkung  erzielen  will,  hinter 
den  Tragflächen  angeordnet  sind.  Um  das  Umkippen  beim  Reißen  einer 
Kette  zu  verhindern,  hat  Lior6  eine  Einrichtung  angebracht,  durch  die 
beim  Reißen  einer  Kette  die  Zündung  des  Motors  abgestdUt  wird.  Über 
praktische  Erprobung  beider  Flugzeuge  ist  bisher  nichts  bekannt  geworden. 


B.  Eindecker  mit  tiefliegendem  Führersitz. 

Die  Eindecker  mit  tiefliegendem  Führersitz  könnte  man  mit  einiger 
Berechtigung  als  deutschen  Typ  bezeichnen.  Denn  während  die  ersten 
bewahrten  Maschinen  mit  hochliegcndem  Boot  und  darin  untergebrachten 
Führersitz  (Blöriot,  Antoinette  usw.)  alle  aus  Frankreich  stanunen  und  die 
ausländischen  Konstruktionen  sich  alle  mehr  oder  weniger  an  die  fran- 
zösischen^ Vorbilder  anlehnen,  sind  die  erfolgreichsten  Vertreter  der  Ein- 
decÜKr  mit  unter  den  Flügeln  liegendem  Führersitz — Grade,  Domer,  Pisdioff 
usw.  —  in  der  Mehrzahl  deutschen  oder  österreichischen  Ursprungs.  Auch 
jetzt  noch  ist  die  Vorliebe  für  diesen  Typ  —  der  in  Frankreich  nur  vereinzelt 
vorkommt  —  in  Deutschland  sehr  groß,  und  die  Mehrzahl  der  Neukon- 
struktionen zeigt  die  Unterbringung  der  Sitze  im  Fahrgestell,  meist  in  Ver- 
bindung mit  der  Etrichschen  Flügelform. 

Der  iirsprüngüche  Cnmrl  für  diese  Bevorzugung  des  tiefliegenden 
Führersitzes  lag  sicher  dann,  daß  man  glaubte,  durch  tiefe  Lage  des  Schwer- 
punktes die  Stabilität  des  Flugzeugs  zu  erhöhen.  Seither  hat  sowohl  theore- 
tische Untersuchung  als  auch  die  praktische  Erfahrung  gezeigt,  daß  diese 
Meinung  irrig  war  und  daß  die  Stabilität  eines  Flugzeugs  durch  eine  tiefe 
Schwerpunktslage  keineswegs  verbessert  \\ird.  Besser  ist  nur  die  Stand- 
festigkeit beim  l<oilen  —  was  beim  Lernen  und  bei  Landungen  auf  schlechtem 
Terrain  von  Wichtigkeit  ist  und  ein  wesentlicher  Vorteil  der  Eindecker 
mit  tiefliegendem  Führersitz  ist  die  freie  Aussicht  nach  unten.  Dem  steht 
freilich  der  Nachteil  gegenüber,  daß  der  Flieger  bei  einem  Sturze  mehr  ge- 
fährdet ist.  in  konstruktiver  Hinsicht  fallen  die  Eindecker  mit  tief  hegendem 
Sitz  etwas  leichter  aus  als  die  mit  hochliegendem,  dagegen  ist  ihr  Luft- 
widerstand stets  größer  als  bei  diesen. 

Einige  Konstrukteure  behalten,  trotz  des  tiefliegenden  Führersitzes, 
im  wesentlichen  die  Anordnung  der  Eindecker  nut  hoclüi^endem  Sitz  l)ei, 
nur  mit  dem  Unterschiede,  daß  das  Boot  knapp  am  Boden  liegt,  wahrend 
besondere  Stützen  die  höher  gelegenen  Flügel  sowie  die  Motoranlage  tragen. 
Diese  Bauart  hat  den  Nachteil  des  imgünstigen  Anlaufs,  weil  beim  Ab- 
heben des  Schwanzes  vom  Boden  die  Brücke  schräg  nach  oben  steht  und 
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hohen  Luftwiderstand  verursacht:  auch  ist  sie  bei  schlechten  Landungen 
leicht  Beschädigungen  ausgesetzt. 

Eines  der  ältesten  so  gebauten  Flugzeuge  ist  der  Eindecker  von  Vinet. 
Der  Apparat  macht  mit  seiner  breiten  Brücke  einen  ziemlich  plumpen  Ein- 
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druck,  auch  scheint  die  Unterstützung  der  Flügel  durch  acht  v  ertikale  Stiele 
nicht  sehr  vorteilhaft,  und  das  gleiche  gilt  von  der  nach  oben  konkaven 
Schwanzfläche,  die  gleichzeitig  als  Höhensteuer  dient.  Das  wie  beim  Sommer- 
Eindecker  gebaute  Fahrgestell  liegt  direkt  am  unteren  Rand  der  Brücke. 
Zum  Antrieb  dient  ein  5  Zylinder  Anzani-Motor  von  45  PS.   Das  Flugzeug 
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besitzt  bei  9,50  m  Spannweite  eine  Tragfläche  von  16  qm  und  soll  angeblich 
mit  Motor  nur  160  kg  \\iegen,  was  aber  bei  der  schweren  Bauart  ganz  un- 
wahrscheinlich erscheint. 
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Ähnlich  diesem  ist  in  seiner  Bauart  der  Eindecker  von  Strack  (Duisburg). 
Bei  ihm  ist  die  Brücke  vierkantig  und  nicht  bespannt  und  liegt  ebenfalls 
ganz  tief,  während  zwei  dreieck  förmige  Böcke  den  Motor  und  die  Flügel 
tragen.  Der  Strack-Motor  ist  ein  reaktionsfreier  Umlaufmotor  von  50  bis 
6ü  FS  mit  sechs  Zvlindcrn,  bei  dem  die  Zvhnder  und  die  Kurbelwelle 


Digitized  by  Google 


Eiadeckor* 


f35 


in  entgegengesetzteoi  Sinne  umlaufen  und  zwei  koachsiale  Propeller  an- 
treiben. 

.cimlich  sieht  auch  der  neue  Eindecker  von  Dr.  Wittenstein  aus; 
auch  bei  ihm  liegt  die  ganz  aus  Stahkohr  hergestellte  Brücke  unterhalb 
der  Fiugei,  aber  doch  nicht  ganz  am  Boden,  so  daß  der  Anlauf  nicht  be- 
hindert ist.  Die  Flügel  sind  aus  Holz  und  haben  verwindbare  Fortsätze. 
Höhen-  und  Seitensteuer  liegen  unter  der  vom  Führersitz  aus  verstell- 
baren Schwanzfläche.  Das  Flug/eiig  hat  bereits  gut  gelungene  Flüge  und 
Landungen  aui  schlechtem  Boden  ausgcfülirt. 

Einer  anderen  Gruppe  von  Flugzeugen  fehlt  die  knapp  über  dem  Boden 
liegende  Brücke,  und  der  Führer  sitzt  direkt  im  Fahrgestell.  Die  Verbin- 
dung mit  dem  Schwanz  geschieht  dabei  meist  in  ähnlicher  Weise  wie  bei 
den  Zweideckern  durch  eine  breite  und  hohe  offene  Brücke,  meist  von 
dreieckigem  Querschnitt.  Zu  diesem  Typ  gehören  die  meisten  und  die  am 
besten  bewährten  Eindecker  mit  tiefhegenden  Sitzen, 

Der  älteste  derartige  Eindecker  ist  die  „Demoiselle"  von  Santos- 
Dumont  (s.  Jahrb.  1911,  S.  133).  Von  Neuerungen  an  diesem  klemsten 
bisher  gebauten  Flugzeuge  wäre  zu  erwähnen  die  Hinzufügung  einer  Federung 
xa  den  bisher  ungefederten  Rädem.  Ein  solcher  Apparat  war  in  der  Aus- 
stellung in  Paris  im  Oktober  1910  zu  sehen,  hat  si(  h  aber  nicht  bewälirt, 
da  die  Abfederung  das  Gewicht  des  ohnedies  unnötig  komphzierten  Fahr- 
giesteOs  in  unzulässiger  Weise  erhöhte.  Von  den  bekannten  FUegem  Aude- 
mars  und  Garros  (die  allerdings  beide  später  zu  anderen  Systemen  übergingen), 
wurde  ein  verstärkter  Demoiselle-Eindecker  mit  einem  50  PS-Gnöme-Motor 
versehen.  Dieser  als  Demoiselle  ,,B€h6  Moisant"  bezeichnete  Apparat 
dürfte  gewiß  eine  große  Geschwindigkeit  erreichen,  aber  das  Fliegen  mit  ihm 
wird  wohl  noch  schwieriger  sein  als  mit  den  alten  Masdbinen  mit  30  PS- 
Darracq- Motor.  Der  Hauptfehler  des  Systems  ist  die  mangelhafte  Quer- 
stabilität infolge  der  allzu  geringen  Spannweite  von  nur  5,50  m. 

In  seiner  allgemeinen  Anordnung  dem  eben  bescliriebenen  selir  ähnlich 
ist  der  Eindecker  von  Grade,  der  bereits  im  ersten  Jahrgange  dieses  Jahr- 
buchs eingehend  beschrieben  wurde  (Jahrb.  1911,  S.  104).  Der  Grade-Ein- 
decker ist  vor  allem  durch  seine  unübertreffliche  Kinfachheit  ausgezeichnet. 
VV  enige  Stahlrohre  bilden  das  Falirgesteli,  in  dem  aui  einem  Gurt  der  Führer 
sitzt,  eme  einzige  Bambusstange  verbindet  das  Vordertdl  mit  dem  Schwanz. 
Natürlich  muß  dementsprechend  die  Anzahl  der  Spanndrähte  ziemlich 
groß  sein.  Auch  die  Flügel  sind  äußerst  leicht  gebaut,  mit  weitgehender 
Verwendung  von  Bambus.  Die  Steuerung  erfolgt  durch  einen  einzigen  von 
oben  zum  Führersitz  herabhaiwenden  Hebel,  dessen  Ende  zu  einem  lumdgriff 
gebogen  ist.  \'  »r-  imd  Rücksdiwingen  betätigt  das  Höhensteuer,  Seitwärts- 
schwingen das  Seitensteuer,  Verdrehen  des  Hebels  um  sich  selbst  die  Verwin- 
dung.  Interessant  ist  dieFührung  der  Verbindungsdrähte  im  Innern  der  Flügel. 

Der  Grade-Eindecker  wird  gegenwärtig  in  drei  Größen  mit  8,  10  imd 
12  m  Spannweite  und  20,  30  und  45  qm  Tragfläche  (inkl.  Schwanz)  gebaut. 
Die  klemste  T^-pe  wiegt  mit  Motor  nur  ca.  100  kg.  Dieses  außerordentlich 
geringe  Gewicht  bei  nicht  extrem  kleiner  Tragfläche  ist  allerdings  nur  mög- 
ucfa  durch  den  besonders  leichten  Grade-Zweitaktmotor. 

Ob  das  Grade-Flugzeug  zu  wirklich  groBeii  Leistungen  ebenso  befähigt 
ist  wie  andere  schwerere  Maschinen,  mag  dahingestellt  bleiben,  obwohl  m 
diesem  Jahre  bereits  Flüge  von  mehr  als  2  Stunden  erzielt  wurden.  Be- 
wundernswert bleibt  es  aber  in  jedem  Falle,  wie  genial  Grade  das  schwierige 
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Problem,  ein  ganz  leichtes  und  einfaches,  dabei  ab«r  doch  vollkommen 
solides  und  betriebssicheres  Flugzeug  zu  bauen,  gelöst  hat. 

Hanuschke,  dessen  Zweidecker  im  Jahrbuch  1911,  S.  120,  abgebildet 
war,  ist  wie  manche  andere  zum  Eindecker  übergegangen.   Sein  Flugzeug 

ähnelt  etwas  dem  von  Grade,  ist 
aber  ganz  aus  Stahl  gebaut  und 
besitzt  an  Stelle  der  einzelnen 
Bambusstange  eine  dreikantige 
Brücke  aus  Stahlrohr.  Das  Fahr- 
gestell ist  recht  einfach  und  da- 
bei solid  konstruiert,  die  Räder 
sind  durch  um  die  Achse  gelegte 
Gummibänder  gefedert.  Zum 
Antrieb  diente  zuerst  ein  25  PS- 
Anzani-Motor,  der  später  durch 
einen  50  PS-Gnöme  ersetzt  wur- 
de. Mit  diesem  hat  Hanuschke 
eine  Anzahl  gut  gelungener  Flüge 
ausgeführt,  so  auf  einzelnen  Etap- 
pen im  Deutschen  Rundflug. 

Beim  Eindecker  von  Schulze, 
Magdeburg,  besteht  die  Brücke 
nur  aus  zwei  übereinander  ange- 
ordnetenLängsträgem ;  der  untere 
ist  vorn  gegabelt  und  bietet  so 
Platz  für  den  Flieger.  Die  Räder 
sind  durch  Gummiringe  gefedert. 
Der  ganze  Apparat  ist  sehr  leicht 
gehalten  und  ist  durch  den  be- 
sonders niedrigen  Preis  (5000  M. 
mit  Motor)  bemerkenswert;  auch 
er  hat  im  Deutschen  Rundflug 
einige  Erfolge  errungen. 

Beim  Eindecker  von  Heiden - 
reich,  Breslau,  ist  die  drei- 
kantige Brücke  oberhalb  der 
Flügel  angeordnet  und  dient  zu- 
gleich als  oberer  Verspannbock. 
Das  ganz  aus  Stahlrohr  beste- 
hende und  autogen  geschweißte 
Fahrgestell  ist  unnötig  komph- 
ziert.  Mit  diesem  Flugzeug,  das 
mit  einem  50  PS -Argus -Motor 
ausgerüstet  war,  hat  Heidenreich 
auf  der  ersten  Flugwoche  des 
Jahres  1911  in  Johannistal  längere 
Flüge,  allerdings  stets  in  sehr  geringer  Höhe,  ausgeführt. 

Die  Anzahl  der  französischen  Flugzeuge,  die  sich  an  den  Typ  Santos- 
Dumont-Grade  anlehnen,  ist  nicht  groß.  Das  bekannteste  von  ihnen  ist  der 
Eindecker  von  Train,  eine  in  mancher  Hinsicht  recht  interessante  Konstruk- 
tion.   Er  ist  ganz  aus  Stahlrohr  gebaut,  aus  Holz  bestehen  nur  die  Kufen 
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und  die  Flügelrippen.  Der  Querschnitt  des  Verbindungsgerüstes  zwischen 
Flügeln  und  Schwanz  ist  ein  mit  der  Spitze  nach  oben  gerichtetes  annähernd 
gleichseitiges  Dreieck;  die  beiden  unteren  Längsträger  setzen  sich  vorn  in 
den  Kufen  fort.  Die  Flügelholme  bestehen  aus  Stahlrohr,  der  hintere  ist  am 
Gestell  drehbar  befestigt,  um  eine  leichte  Verbindung  zu  ermöglichen. 
Aus  demselben  Grunde  sind  auch  die  Rippen  auf  den  Holmen  drehbar  auf- 
gesetzt, so  daß  sie  bei  der  Verwindung  nicht  gebogen  werden.  Die  Schwanz- 
lläche  ist  tragend,  die  Steuer  sind  groß  gehalten.  Höhensteuer  und  Ver- 
windung werden  durch  einen  Handhebel,  das  Seitensteuer  wird  durch  einen 


Fig.  172.    iianmchke  In  seitiem  Eindecker. 


Fußhebel  l>edient.  Im  allgemeinen  ist  der  Apparat  einplätzig;  soll  er  mit 
zwei  Plätzen  versehen  werden,  so  wird  an  jeden  Flügel  ein  Ansatzstück  an- 
gesetzt, wodurch  die  Tragfläche  von  16  qm  auf  20  gm  vergrößert  wird. 
Zum  Antrieb  dient  ein  Gnöme-Motor  von  50  oder  70  PS.  Bei  dem  Apparat, 
den  Train  auf  dem  Europäischen  Rundflug  steuerte  und  mit  dem  er  sehr 
schöne  Erfolge  erzielte,  war  der  Sitz  des  FUegers  mit  einer  Art  von  Karros- 
serie umgeben;  der  Apparat  ähnelt  dadurch  im  Aussehen  sehr  dem  von 
Vinet,  unterscheidet  sich  aber  von  ihm  in  seiner  Konstruktion  ganz  we- 
sentlich. 

Der  Eindecker  von  Zens  ist  charakterisiert  durch  das  etwas  schwere 
rechteckige  Gerüst;  auch  das  dem  Farman-Zweidecker  nachgebildete  Fahr- 
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gestell  ist  ziemlich  schwer  und  kompUziert.  Zum  Antrieb  wird  ein  30 — 40  PS 
Gr^goire-GYP- Motor  mit  hängenden  Zylindern  verwendet. 

Von  allen  bisher  beschriebenen  Eindeckern  unterscheidet  sich  der  von 
Grohmann  dadurch,  daß  der  Propeller  nicht  direkt  sondern  mittelst  Kette 

—  mit  übertra^ng  ins  Langsame  — 
angetrieben  wird.  Die  Brücke  hat 
Dreiecksquerschnitt  Spitze  (oben) 
und  trägt  hinten  eine  zweiteilige 
Schwanzflosse,  deren  Enden  (wie  bei 
Grade,  Etrich  usw.)  verwunden  wer- 
den können  und  so  als  Höhensteuer 
dienen.  Der  Motor  hegt  unterhalb 
der  Flügel,  hinter  ihm  ist  der  Sitz 
des  Führers,  noch  weiter  hinten  der 
des  Passagiers.  Die  Steuerung  er- 
folgt durch  ein  achsial  verschieb- 
bares Handrad  (wie  bei  Voisin), 
Seitensteuerung  durch  Pedale;  die 
Hebel  für  Gas  und  Zündung  sind 
am  Handrade,  ebenso  der  Aus- 
schalter ;  eine  Handkurbel  dient  zum 
Andrehen  des  Motors.  Das  Fahr- 
gestell besteht  aus  zwei  Kufen  und 
zwei  selbstlenkenden  Rädern  in 
B16riot-Anordnung.  Die  Flügel  sind 
nach  dem  Vorbild  von  Etrich  mit 
aufgebogenen  Enden  (Zannonia- 
form)  ausgeführt.  —  Bei  seinen 
neuesten  Eindeckern  will  Grohmann 
die  Flügel  so  stark  bauen,  daß  gar 
keine  Spanndrähte  mehr  notwendig 
^^^^^K^flH^^^^H  sein  sollen.  Ob  sich  das  bewähren 
^^^HnS^^^^^H  wird,  bleibt  abzuwarten,  jedenfalls 
^^^^■nl^^^^^H  scheint  die  von  ihm  selbst  ange- 

^^im^^^^^l  gebene  normale  Beanspruchung  der 

Hölzer  von  i5okg/qcm  außerordent- 
lich hoch. 

Während  bei  allen  bisher  be- 
trachteten Flugzeugen  die  Schraube 
vor  den  Flügeln  angeordnet  ist,  liegt 
sie  bei  dem  von  Gassier  konstruier- 
ten Eindecker  ,,Sylphe"  hinter  den- 
selben und  etwas  unter  ihnen  und 
wird  ohne  (Übersetzung  von  einem 
60  PS-Grcgoire-GYP  ,,invers^"  (mit 
hängenden  Zylindern)  angetrieben. 
Die  dreieckige  Brücke  muß  natür- 
lich selu"  breit  sein,  um  die  Schraube  aufzunehmen.  Das  Fahrgestell  aus 
gebogenem  Holz  ist  sehr  elastisch,  aber  schwer.  Die  Flügel  sind  ebenfalls 
sehr  fest  gebaut  und  reichlich  mittelst  aufgesetzter  Masten  verspannt;' sie 
tragen  an  den  Enden  Hilfsflügel  ziu"  Schrägsteuerung.  Charakteristisch 


N 


a 

o 


5 

•a 
.3 


Digitized  by  Google 


140 


Flugzeuge. 


für  das  Flugzeug  ist  das  vordere  Höhensteuer,  das  —  wie  bei  den  Zwei- 
deckern von  H.  Farnian  —  mit  den  hinten  angebrachten  Höhensteuerklapi>en 
gekuppelt  ist. 

Dieselbe  Anordnung  von  Schraube,  Motor  und  vorderem  Höhensteuer 
zeigt  der  als  ,, Luftomnibus"  bekannte  Viersitzer  von  Bl  6riot,  der  sich  von 
den  anderen  Eindeckern  dieses  Konstrukteurs  sehr  wesentlich  unterscheidet. 
Er  fällt  vor  allem  durch  die  sehr  tief  liegende  breite  und  flache  Brücke  auf, 
in  der  in  zwei  Reihen  die  vier  Sitze  untergebracht  sind.  Die  über  der  Brücke 
befindüche  Schwanzfläche  ist  wie  bei  allen  Blcriot-Flugzeugen  stark  ge- 
wölbt und  tragend;  über  ihr  liegt  das  Seitensteuer.  Fahrgestell  und  Steuerung 
sind  wie  bei  allen  B16riot- Eindeckern.  Die  Flügel  sind  in  gleicher  Weise 
wie  bei  Etrich  durch  einen  unter  ihnen  verlegten  und  mit  den  beiden  Holmen 
durch  Stiele  und  Spanndrähte  verbundenen  Träger  verstärkt;  sie  sind 
nicht  verwindbar,  und  die  Schrägsteuerung  geschieht  durch  Hilfsflügel. 
Der  loo  PS-Gnöme-Motor,  der  etwas  über  den  Flügeln  liegt,  wird  von  be- 


Fig.  175.    Eindecker  von  Schulze  (.Magdeburg). 


Sijnders  starken  Diagonalstreben  gestützt  und  treibt  eine  Schraube  von 
3,50  m  Durchmesser. 

Bei  den  Probeflügen  in  Pau  hat  das  Flugzeug  10  Personen  resp.  eine 
gesamte  Nutzlast  (inkl.  30  kg  Benzin  und  Ol)  von  503  kg  getragen;  das 
Eigengewicht  beträgt  600  kg,  die  im  ganzen  gehobene  Last  überstieg  daher 
iioo  kg. 

Ein  sehr  originelles  und  recht  gut  gebautes  Flugzeug  ist  der  Eindecker 
des  Österreichers  v,  Pischoff,  der  von  den  Osterr.-Ung.  Autoplanwerken 
gebaut  wird.  Auch  bei  Pischoff  liegt  die  Schraube  hinter  den  Hügeln,  der 
Motor  jedoch  ist  vor  den  Fliegern  angeordnet,  und  der  Antrieb  des  Propellers 
geschieht  durch  Kette.  Da  dieses  sehr  interessante  Flugzeug  bereits  im  vori- 
gen Jahre  eingehend  beschrieben  wurde  (Jahrb.  1911,  S.  155)  und  sich 
seitdem  nicht  wesentlich  verändert  hat,  so  kann  auf  diese  Beschreibung 
verwiesen  werden.  Bemerkenswert  scheint  es,  daß  an  Stelle  der  Flügel- 
verwindung jetzt  Hilfsflügel  verwendet  werden.  In  das  Fahrgestell  wurde 
eine  richtige  Automobil- Karrosserie  eingebaut  und  an  Stelle  des  ENV- 
Motors  wird  jetzt  das  Flugzeug  meist  mit  dem  Austro- Daimler  von  65  PS 
oder  auch  mit  100  PS-Gnöme  ausgestattet. 
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Dieselbe  Anordnung  von  Motor,  Propeller  und  Sitzen  zeigt  auch  der 
Eindecker  von  Dorner.  Nur  ist  hier  die  dreieckige  Brücke  mit  der  Spitze 
nach  unten  gerichtet,  und  dementsprechend  besitzt  das  Fahrgestell  eine 
Mittelkufe  anstatt  der  beiden  Seitenkufen  bei  Pischoff.    Das  Fahrgestell 


besteht  ganz  aus  Stahlrohr,  während  die  Brücke  aus  Kiefernholz  gefertigt 
ist;  die  stark  gehaltene  Kufe  besteht  aus  Eschenholz.  Die  Räder  sitzen 
an  beiden  Enden  einer  flachen,  federnden  Holzachse,  die  durch  unten  an- 
gebrachte, zur  Kufe  gehende  Stahlfedern  vorgespannt  ist.  Die  Tragfläche 
enthält  drei  mit  Stahlblech  verstärkte  Holme  aus  Eschenholz,  von  denen 
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Fig.  i&i.   Eindcckf  von  BIMot  (VieniUtr). 
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Fig.  183.   Eindecker  von  BI6riot  (V'ierslUer)  im  Fluge. 


der  mittlere  die  größte  Last  tragen  soll  und  dementsprechend  stark  gehalten 
ist.  Die  beiden  anderen  Holme  werden  bei  Betätigung  der  Verwindung  in 
entgegengesetztem  Sinne  gebogen,  indem  beispielsweise  das  vordere  Flügel- 
ende nach  oben  und  gleichzeitig  das  hintere  nach  unten  gezogen  wird.  Die 
Schwanzfläche  ist  leicht  tragend ;  an  ihr  sitzen  rückwärts  die  beiden  Klappen 
des  Höhensteuers,  über  ihr  befindet  sich  das  sehr  kleine  Seitensteuer.  Die 
beiden  Sitze  sind  —  wie  bei  Pischoff  —  nebeneinander  angeordnet.  Jeder 
der  beiden  Flieger  hat  neben  sich  einen  allseitig  beweglichen  Hebel  für  die 
Höhen-  und  Seitensteuerung  und  einen  Fußhebel  für  die  Verwindung.  Die  • 
Steuerdrähte  sind  am  unteren  Brückenträger  in  Führungen  verlegt;  die  für 
das  Höhensteuer  sind  doppelt;  ebenso  geschieht  die  Verwindung  durch 
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mehrere  Drähte.  Die  Luftschraube  ist  auf  die  halbe  Tourenzahl  des  Motors 
untersetzt  und  wird  mittelst  Kette  angetrieben;  an  Stelle  der  früheren  drei- 
flügeligen   Schrauben  benutzt  Dorner  jetzt  meist  ,,Eta"- Propeller.  Das 

Flugzeug  wird  in  zwei  ver- 
schiedenen Größen  gebaut  und 
außer  mit  dem  22  PS-Domer- 
Motor  auchmitMotorenvonKör- 
ting  oder  Daimler  ausgerüstet. 

C.   Besondere  Konstruktionen. 

In  England,  wo  die  schwanz- 
losen Flugzeuge  besonders  be- 
liebt sind,  hat  vor  allem  der 
von  ,,The  Aeronautical  Syn- 
dicate  Ltd."  gebaute  „Val- 
kyrie"- Eindecker  große  Ver- 
breitung erlangt.  Charakteri- 
stisch für  das  Flugzeug  sind  die 
langen  Kufen,  die  bis  zu  der 

vorderen  Dämpfungsfläche 
reichen  und  sich  bei  unsanften 
Landungen  sehr  gut  bewährt 
haben.  Die  vordere  Fläche  ist 
I  steiler  gestellt  als  die  Haupt- 
tragflächen, um  eine  automa- 
tische LängsstabiHtät  zu  er- 
reichen, und  ebenso  sind  aus 
Rücksicht  auf  dieQuerstabihtät 
^  die  Flügel  etwas  V-förmig  ge- 
stellt. Dieselben  bestehen  aus 
drei  Teilen  und  sind  einseitig 
mit  Stoff  bespannt.  Unter  der 
vorderen  Dämpfungsfläche  liegt 
das  Höhensteuer,  das  wie  die 
Hilfsflügel  mittelst  eines  nach 
allen  Seiten  schwenkbaren  He- 
bels bedient  wird.  Die  beiden 
Seitensteuer  liegen  nur  i  m 
hinter  den  Tragflächen  und 
werden  durchFußhebel  betätigt. 
Das  Anlaufgestcll  enthält  zwei 
Paar  Laufräder,  deren  Achsen 
an  Stelle  der  Gabeln  (wie  bei 
Farman)  durch  biegsame  Stahl- 
seile gehalten  werden,  so  daß 
die  Räder  sich  bedeutend  freier  bewegen  können.  Der  Gnome-Motor 
mit  direkt  gekuppeltem  Propeller  liegt  hinter  dem  Führersitz,  aber  noch 
vor  den  Flügeln,  in  einem  besonderen  Ausschnitt  derselben.  Das  Flug- 
zeug hat  sich  in  England  sehr  gut  bewährt,  besonders  wird  die  Leichtig- 
keit des  Fliegenlernens  auf  ihm  gerühmt. 
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Fig.  187.   Zeichnung  des  Eindecker«  von  Pischoff.    Seitenansicht  und  Ansicht  von  oben. 

(      Flügel,  h      Höbensteuer,  S      Seitensteuer,  i      Schwanzfläche,  b|  Benzintanks,  m  Motor, 

p      Propeller,  n   -  Führersitz,  I  =  Ixnkhebel,  k  Landungskuie. 

Vorreiter,  Jahrbuch  1912.  tO 
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TI«.  tU/t»9  EiDdednr  „Valkyrie". 

f-  Flügel,  .1,  -ij      Hilf<ifl'.iKel,  c      vortipre  P.imp(ung-.fl.<che,  b  =  Hflbansteuer,  d  KielfteMO, 
HH= StiUoiteucr,  r  ^  AaUairädar ,  o  =  Führeniu,  1  =  Steucrfaebei,  •  FoBhtbal,  m  -  Motor,  p  =  PropaiUr. 
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Ein  anderes  englisches  Flugzeug,  das  gleichfalls  schon  Proben  seiner 
Brauchbarkeit  gegeben  hat,  ist  der  pfeilförmige  Eindecker  von  Dünne 
(Fig.  191).  Wie  bei  dem  älteren  Zweidecker  desselben  Konstrukteurs  sind 
die  Flügel  unter  einem  Winkel  von  ca.  38"  nach  liinten  zurückgezogen. 


Die  hinteren  Flügelspitzen  Hegen  dadurch  4,5  m  lünter  der  Spitze  des 
Pfeils,  eine  Länge,  die  die  Hinzufügung  eines  besonderen  Schwanzes  un- 
nötig macht.  Die  an  den  Flügelenden  befindlichen  Klappen  sind  jede 
mit  einem  vor-  und  rückwärtsschwingenden  und  durch  Khnken  feststell- 
baren Hebel  verbunden  und  wirken  bei  gleichsinniger  Bewegung  beider 
Hebel  als  Höhensteuer,  bei  entgegengesetzter  als  Seiten-  und  Sclirägsteuer ; 
ein  besonderes  Seitensteuer  ist  nicht  vorhanden.  An  den  Enden  sind  die 
Flügel  vorn  stark  herabgezogen,  so  daß  sie  dort  negativen  Einfallwinkel 
haben.  Das  Gestell  der  Maschine  ist  natürlich  bei  der  geringen  Länge 
sehr  einfach,  und  darin  und  in  der  geringen  Länge  hegt  auch  der  wesent- 
Uche  Vorzug  dieses  Flugzeugs,  Der  Eindecker  ist  mit  einem  40/45  PS- 
Green-Motor  ausgerüstet  und  hat  sich  als  sehr  stabü  und  auch  recht 
schnell  erwiesen. 

Nicht  allzu  sehr  von  den  gebräuchlichen  Typen  abweichend  ist  der 
neue  Eindecker  von  J  atho,  Hannover  (Zweidecker  von  Jatho  s.  Jahrb.  1911, 
S.  120).  Er  l>esitzt  eine  hochliegende,  sehr  breite  Brücke,  in  der  vor  den 
Flügeln  der  Fülirer  sitzt,  während  hinter  ihnen  —  gleichfalls  im  Innern  der 
Brücke  —  die  von  einem  50  PS- Argus- Motor  direkt  angetriebene  Schraube 
rotiert.  Das  Flugzeug  hat  neben  der  tragenden  Schwanzflosse  ein  vorderes 
Höhensteuer;  die  beiden  Seitensteuer,  die  zugleich  auch  die  Schrägsteuerung 
bewirken  sollen,  liegen  direkt  über  den  Flügeln  —  eine  Anordnung,  die  nur 
recht  unvollkommen  wirken  kann. 

Ein  sehr  interessantes  F'lugzeug  hat  Vlaicu  in  Bukarest  gebaut.  Der 
Apparat  trägt  am  Ende  einer  langen  verspannten  Stange  vorn  das  Höhen- 
steuer mit  zwei  angesetzten  Seitensteuerflächen.  Hinter  den  Flügeln  sind 
nur  in  geringem  Abstand  je  eine  horizontale  und  vertikale  Dämpfungsfläche 
vorhanden.  Der  Führer  sitzt  unter  den  Tragflächen,  vor  ihm  ist  der  50  PS- 
Gnöme-Motor  untergebracht,  der  mittelst  Ketten-  und  Zahnradübertragung 
zwei  in  Höhe  der  Flügel  angebrachte  gegenläufige  Metallschrauben  antreibt, 
von  denen  eine  vor,  die  andere  hinter  den  Flügeln  liegt.  Da  beide  Schrauben 
auf  der  gleichen  Achse  sitzen,  so  kann  durch  Schrauben-  oder  Ketten bruch 
das  Flugzeug  nie  aus  dem  Gleichgewicht  gebracht  werden.  Eine  Einrichtung 
zur  Schrägsteuerung  ist  nicht  vorhanden,  dieselbe  wird  nur  durch  das  Seiten- 
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Steuer  bewirkt.  Das  Fahrgestell  ist  dem  von  Esnault-Pelterie  nachgebildet. 
Mit  diesem  Flugzeug  hat  Vlaicu  bereits  einen  Flug  von  40  km  in  35  Minuten 
ausgeführt. 


Fig.  192.    Kirideckrr  von  Jatho. 


t  Von  den  „schwanzlosen"  Eindeckern  ist  der  Hydro-  .^^roplan  von  H.  Fahre 

in  Marseille  besonders  interessant.  Charakteristisch  für  ihn  ist  vor  allem  die 
Flügelkonstruktion.  Jeder  Flügel  enthält  nur  einen  einzigen  Holm,  der  an 


Fig.  193.    WasscT-EindeckMT  van  H.  Fahre.  » 


die  Vorderkante  gelegt  ist  und  ein  aus  ganz  dünnen  Holzleisten  gebildetes 
Fachwerk  darstellt.  An  jedem  Knotenpunkt  ist  zwischen  die  Streben 
(Fig.  195)  ein  Messingblech  B  gelegt  und  durch  Kupfernieten  H  mit  den 
Streben  wie  mit  den  Gurtungen  G  verbunden.  Die  Festigkeit  dieser  Fabre- 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


nuag  der  Steuer 

System 

Hi.'hoii- 

f 

Schrag- 

Bemerkungen 

Steuer 

itteuer 

Antoinette  .... 

Andineaii  

Bleriot  XI  (La  Maochu 
„      (Cireuit  de  VE^ 

XI  j'"-^  (Militai] 

Xill  (\ '"^  '^'t^'-l 
Bliriot27  (Renn typ  19^ 

2;  (Canard) 
Bristol,  Typ  P  .  .  .  .  j 
Demoiselle  (Santos-Dunf 
Deperdutsiii,  2pU  .  . 

»,  I  pl.  .  .1 

I,        Circuit  Euif 
D,  F.  G.  Typ  \ 

iDmrtidi«  FlnsBMsdiiiMa«  i 


Doraer  Typ  II 


III 


Etricb  ...... 

Etrich-ftumpler  .  . 

Farm.in  (Htnrv)  .  , 
Grad«  Typ  A      i  pl. 

r>     B  fj 

,.    H  neu  „ 
f>   G  „ 
Gxohmann,  i  pl.  .  . 

3  pi.  .  . 

Haefelin  


n 
n 


Haariot   . 

Hanuaclike  

Harlan  ....... 

Heitmann,  Typ  VI  .  . 
Koechlin,  t  pl  

a  pl  

Moräne  <Paris<Madrid) 
(Circuit  Europ 
Nieuport  IIB.  . 

IVG.  . 
V.  Pischof/     .  . 
R.  E.  P.  1  pl. 

(Ea«ule-t>«lt«rie)  2  p]. 

Sommer  

Sylphe  (Glasäier^  . 
Tellier    .  . 


Handrad  1  Handrad 
Kdits     I  linltt 
:iUMiti«  bffiKil.  Haadbebel 


alH''itiv;  iN'wcLi^ii.  her 
Uauilii.-U-l  mit  nii-lit 

(Bl^dot-GkMke) 


Haudbebd  |  RtteklebiM 

Brücke  m.  HanUrad 


Hebel  m.  Handrad 

allseitig'  hcwcKÜchcr 
Hiiti(ihcl>cl 

Hebel  in.  üaudrad 


iHand«iili  iür  all.-  ;  Si.-utr: 
}Var-«.RÖck.  Venkebeu 

srn  will  KCti 

l«5S  MrucfhtlH/U 

chiebbares : 

dr.i.l 

Hebel  mir  Handrad 

I      rv'lilcr  linker 
I  Handhebel  I  Handhebel 

Handrad  Fußhebel 


Thomana 
Train  .  . 

Valkyric 
Wienctiers 


.lall 


I 


Handrad 

Btöriot'Glocke 
Handrad 


srhwiii^'i'füli' 


allseitig  beweglicher 
Handhebel 


I 


Handrad 

alWltit:  l«-w.'t;l.  }[.ill<l!irtirl 

alliciti«  bewe((licher  liaud- 
bebel  linka 

aUaeitig  bewegl.  Handbebd 

Lil  niil  }Ian(1r;id 


allseitig  bcwcgl.  Handbebel 
albeitlf;  b#wecl  Handhebel 
alfeeiti«  l.-^>'-^l  U.ivAUrhv] 

axi.ll  \'--t--<  ;ii'M>  ll.i:iiir.nl 
Wl    H'  l,"'l  mit 
\'.T-  11.  K  h  k-    1  )rcl.<-ii  .Irs 


Leblanc  Sieger  Circuit  de  l'Est 

/Hoaiiinont  Sieker  Paris- Kotu 
'    Cirriiii  Eoropteti,  Ü!ii<l.  Kntidflm{ 

gelrayene  Nutzlast  503  kg 


Vidart  3.,  Circuit  Europ^en 


gttr.igcjic  Nutzlast  27^  kj^ 


V^drines  1.  Paris« Madrid 
Vödrines  4.  Circuit  Europien 


Giüert  5.  im  Circuit  Europeen 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


Zw«ideclE«r. 


sehen  Balken  ist  im  VerhMItnis  zum  Gewicht  sehr  bedeutend,  aber  der  Luft- 
widerstand ist  groß  und  die  Herstellung  teuer.  An  den  Hcibn  sind  die  Rippen 

R  angesetzt,  an  denen  der  Stoff  cinseitit';  anfs'e^pannt  und  mit  Osen  be- 
festigt wird.  Durch  einfaches  Lösen  dieser  Osen  kann  der  ganze  Bezug  in 
wenigen  Hinuten  gerefft  werden,  so  daß  nur  das  leere  „Skelett"  stehen 
bleibt;  hierdurch  wird  eine  Beschädigung  des  Flugzeugs  durch  Windstöße 
vermieden,  wenn  man  genötigt  ist,  es  im  Freien  stellen  zu  lassen.  Auch 
die  Dämpfungs-  und  Steuerflächen  sind  ebenso  konstruiert. 

Der  gleichfalls  aus  zwei  Fadiwerkbalken  gebildete  Rahmen  R  (Fig.  195) 
trägt  vorn  die  Dämpfungsfläche  Q  tmd  das  Hönensteuer  H,  hinten  (üe  Flügel 
A  und  die  zur  Erhaltunt^  der  S^it^nstabilität  notwendige  Kif  Iflo^'^p  A',  in 
der  Mitte  den  Führersitz  H  mit  dem  Steuerhebel  h.  Die  beiden  beueii- 
steuer  liegen  über  der  Fläche  Q,  also  gleichfalls  vorne.*)  Hinter  den  Flügeln 
befindet  sich  der  50  PS-Gnöme- Motor  .\/  mit  Propdler  P.  Das  ganze  Flug- 
zenp  ruht  mittelst  Stützen  Z  auf  den  drei  Schwimmern  S,  die  als  Hvdroplane 
ausgebildet  sind.  Bei  den  ProbetlüjL^en  erhob  sich  die  Maschine  ohne  Schwie- 
rigkeit aus  deni  Wasser  und  bewährte  sich  auch  m  der  Luft  recht  gut. 


3.  Zweidecker. 

A.  Zweidecker  mit  hinter  den  Flügeln  gelegenem  Propeller. 

Der  älteste  europäische  Zweidecker  dieser  Bauart  war  bekanntlich  der- 
jenige der  Brüder  Voisin,  auf  den  im  Jahre  1908  Henry  Farman  und  Deia- 
grange  ihre  ersten  Erfolge  errangen.  An  diesem  ältesten  Typ  haben  die 
firtt<ur  Voisin  —  sehr  zu  ihrem  Schaden  —  allzu  lange  festgehalten,  und 
erst  gegen  Mitte  1910  verlief3en  sie  den  alten,  längst  überholten  ,, Kasten- 
typ** (we^en  der  vertikalen  Wände  so  genannt)  und  versuchten,  so  rasch 
wie  möglich  das  Versäumte  nachzubeten.  So  entstand  der  ganz  aus  Stahl 
gebaute  Ramzweidecker  (s.  Jahrb.  191 1,  S.  138),  bei  dem  die  vertikalen 
Wände  fehlten  und  zur  Erhaltung  des  Seitengleichgcwiclits  HilfsflÜL'el 
zwischen  den  Tragflächen  eingebaut  waren.  Aus  diesem  ging  dann  der 
Zweidecker  „Type  Paris-Bordeaux"  hervor,  so  genannt,  weil  Bidovuac 
auf  ihm  am  i.  bis  3.  September  1910  den  Flug  von  Paris  nach  Bordeaux 
ausführte.  Charakteristisch  für  diesen  Apparat  (der  sonst  dem  im  Jahr- 
buch 1911,  S.  140  abgebildeten  Zwischentyp  selir  ähnüch  sieht),  ist  der  Fort- 
fall des  vorderen  Höhensteuers.  Mit  ihm  ist  auch  die  Spitze  des  kleinen 
Bootes  (fuselage).  das  Führer  und  Motor  auinmimt,  verschwunden,  so  daÖ 
dasselbe  vorn  stumpf  endet.  Es  enthalt  zwei  nebeneinander  liegende  Sitze 
und  wird  vorn  durch  ein  Rad  vnr  Beschädigung  bei  einem  Aul  treffen  am 
Boden  geschützt.  Die  Brücke  lauft  nicht  wie  beim  aiten  Rennt}  u  imiten 
in  eine  wagrechte  Kante  zusammen,  sondern  hat  die  Form  wie  bei  den  noch 
älteren  Maschinen.  An  sie  scliließt  sich  oben  die  einteilige  tragende  Schwanz- 
fläche mit  dem  Höhensteuer  an;  das  einlache  Seitensteuer  hegt  unter  der 
Schvvanzfläche.   Das  Falirgestell  ist  gegen  früher  wesentlich  vereinfacht. 


Sie  feblen  in  den  Abbildungen,  da  aie  erst  nachträglich  hinzugefügt  wurden. 
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aber  die  Räder  sind  jetzt  nicht  mehr  seitenbeweglich.  Unter  dem  Schwanz 
sind  zwei  Schleifkufen  angebracht,  ebenso  unter  den  Flügelenden  zum 
Schutze  derselben.  Die  Steuerung  ist  insofern  verändert,  als  das  Handrad 
nicht  mehr  achsial  verschoben  wird,  sondern  am  Ende  eines  schwingenden 
Hebels  sitzt.  Durch  Schwingen  des  Hebels  wird  das  Höhensteuer,  durch 
Drehen  des  Rades  das  Seitensteuer  betätigt.  Die  zur  Erhaltung  des  seit- 
lichen Gleichgewichts  dienenden  Hilfsflügel  sind  an  der  Hinterkante  des 


flg.  196.    Steuerung  am  Militärzwridrcker  von  Vobin. 

oberen  Tragdecks  angesetzt  und  werden  durch  einen  Fußhebel  bedient. 
Besonderer  Wert  ist  auf  die  leichte  Zerlegbarkeit  des  Flugzeugs  gelegt,  das 
in  zwei  Kisten  von  je  5  m  Länge  verpackt  werden  kann.  Mit  50  PS-Gnöme- 
Motor  wiegt  die  Maschine  380  kg  und  vermag  eine  Nutzlast  von  250  kg 
zu  tragen. 

In  letzter  Zeit  haben  die  Brüder  Voisin  die  Tragfähigkeit  ihres  Flug- 
zeugs nach  dem  Vorbild  von  Farman  dadurch  erhöht,  daß  die  Spannweite 
des  oberen  Tragdecks  durch  abnehmbare  Endstücke  bedeutend  \  ergrößert 
wurde.  Die  Anzahl  der  Stiele  in  der  Hauptzelle  ist  auf  12  verringert,  die 
Brücke  ist  besonders  breit  gehalten.  Das  Boot  ist  vorn  zugeschärft,  aber 
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nicht  bespannt  und  enthält  zwei  nebendnander  angeordnete  Sitze,  beide 
mit  vollständiger  Steuereinrichtung.  Aach  dieser  „Mmtärtyp  191 1'*  ist  ganz 

aus  Stahl  g^hant  und  beauem  zerlegbar. 

Der  neue  Sport-  und  Touren-Zweidecker  (mit  einem  Steuersitz)\i»n 
Voisin  weist  gegenüber  dem  eben  beschriebenen  Typ  wieder  eine  Reihe  von 
Neuerungen  auf.  Die  Spannwciti'  ist  etwas  geringer  (15,75  m),  die  klapp- 
baren Flügelciulen  sind  indes  beibehalten.  Das  Schwan zgerüst  ist  schmäler 
und  zieht  sich  hinten  auf  eine  einzige  vertikaU'  Stange  zusammen,  die  das 
Seitensteuer  trägt  und  glciclizeitig  als  Spaimbock  lür  die  große  Scliwanz- 
flosse  dient,  deren  letztes  Drittel  als  Höhensteuo'  ausgebildet  ist.  Natür- 
lich sind  eine  größere  Anzahl  von  Drahtverspannun^en  erforderlicli.  um  die 
feste  Lage  der  Schwanzlläche  zur  Haujjtzellp  zu  sichern:  darin  liegt  «ine 
Schwäche  der  Konstruktion,  denn  das  Keißen  eines  dieser  Drähte  mußte 
unbedingt  zu  einer  Katastrophe  führen. 

Das  sclilank  gehaltene  kurze  Boot  trägt  \ orn  zwei  ziemlich  große  Räder, 
und  das  (icwicht  der  Maschine  ist  so  verteilt,  daß  sie  beim  Köllen  auf  diesen 
Rädern  und  den  beiden  Rädern  des  eigentlichen  Fahrgestells  ruht  und  mit 
dem  Schwanz  den  Boden  nicht  berührt.  Diese  Anlammethode  (die  zuerst 
von  Br^guet  angewendet  wurde)  hat  den  Vorteil,  daß  das  Flugzeug  rascher 
seine  volle  Geschwindigkeit  erlangt;  dafür  dürfte  aber  die  Empfindlichkeit 
gegen  Bodenunebenheiten  größer  sein  als  beim  Aniaul  auf  zwei  Rädern. 

Zum  Antrieb  dient  ein  60  PS-Renault-Motor;  der  Propeller  von  3  m 
Durchmesser  und  1,95  m  Steigung  sitzt  auf  der  NockenweUe  und  läuft  mit 
ca.  900  Touren. 

Auf  dieser  Maschine  hat  Maine u  durch  einen  Flug  von  2460  m  einen  ' 
neuen  Höhen-Weltrekord  im  Passagierfluge  aufgestdlt. 

Die  Zweidecker  von  Henry  Farman  stehen  noch  immer  an  der  S]  tze, 
sowohl  was  die  Zahl  der  abgesetzten  Flugzeuge  betrifft,  wie  auch  m  den 
von  ihnen  erzielten  Erfolgen.  Der  im  Pariser  ,,Salon"  1910  ausgestellte 
Zweidecker  ..Type  London-Manchester"  (nach  Paulhans  berühmtem  Fluge 
um  den  Daily  Mail-Preis  benannt)  unterschied  sich  von  dem  alten  Farman 
also  hauptsäclilich  rmr  dadurch,  daß  die  Sjmnn weite  des  oberen  Tragdecks 
durch  je  2  m  lange  Ansatzstücke  von  lo  auf  14  erhöht  war.  Eine  andere 
Neuerung  besteht  darin,  daß  auch  H.  Farman  seine  Flügel  jetzt  nicht  mehr 
einseitig,  sondern,  wie  fast  alle  anderen  Konstrukteure,  doppelseitig  be- 
spannt und  dadurch  die  umständliche  Taschennäherei  und  die  höckerige 
Uberfläche  der  Flächen  \'ermeidet. 

Gegen  Ende  des  Jahres  1910  wurde  ein  besonders  großer  Typ  heraus- 

febracht,  der  speziell  für  militärische  Zwecke  vowendet  werden  sollte*  Die 
pannweite  des  oberen  Tragdecks  beträgt  16  m,  und  die  2,5  m  langen  An- 
satzstücke können  leicht  heruntergepklappt  werden,  so  daß  das  Flugzeug 
in  einem  normalen  Schui)pen  untergebracht  werden  kann.  Die  unteren 
Flügel  sind  V-förmig  angeordnet,  eine  Neuerung,  die  wohl  zur  Verbesserung 
der  Seitenstabilität  beitragen  dürfte.  Wie  schon  beim  Typ  London-Man- 
chester ist  außer  dem  ^•^rderen  Höhf'n^trntT  noch  ein  hinteres  am  Rück- 
ende der  oberen  Schwauziiäche  vorhanden,  das  mit  dem  vorderen  zusammen 
bewegt  wird.  Zu  den  beiden  Sdtensteuem  von  je  1,5  qm  Fläche  ist  ein 
drittes  zugefügt,  das  in  der  Mitte  und  vor  den  beiden  andern  sitzt.  Am 
Fahrgestell  fallen  die  stark  nach  rückwärts  verlängerten  Kufen  auf;  die 
Rädchen  am  Vorderende  der  Kufen  sind  wieder  fortgelassen,  offenbar  weil 
sie  ihrai  Zweck  —  das  Umkippen  nach  vom  za  vernindem  —  doch  nicht 
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genügend  gut  erfüllt  haben.  Der  Führer  ist  durch  eine  vorn  spitz  zulaufende 
Haube  gegen  den  Luftzug  geschützt.  Mit  diesem  Anparat  führte  Henry 
Farman  am  i8.  Dezember  einen  Flug  von  8  Stunden  12  Min.  aus  und 
stellte  damit  einen  Rekord  der  Flugdauer  auf,  der  erst  vor  kurzem  von 
Fourny  ül>ertroffen  wurde;  dagegen  gelang  es  ihm  —  wegen  der  geringen 
Geschwindigkeit  des  riesigen  Flugzeugs,  das  nur  mit  einem  50  PS-Gnöme 
ausgerüstet  war  —  nicht,  den  Distanzrekord  von  Tabuteau  (465,7  km)  zu 
schlagen  und  die  Anwartschaft  auf  den  Michelin-Preis  des  Jahres  1910  zu 
erringen,  denn  die  zurückgelegte  Strecke  betrug  nur  463,6  km.  —  Ein  Flug- 
zeug dieses  Typs  mit  loo  PS-Gnöme- Motor  steuerte  Wynmalen  im  Euro- 
päischen Rundfluge. 


Fig.  201.   Zweidecker  von  Henry  Faraum,  MUärt)'p. 


Das  Gegenstück  zu  diesem  Riesenflugzeug  bildet  der  neue  kleine  Renn- 
Zweidecker.  Bei  diesem  hat  Farman,  den  Spuren  von  Voisin  und  der  Astra 
folgend,  das  vordere  Höhensteuer  ganz  fortgelassen.  Der  Führersitz  ist 
selu^  weit  nach  vorn,  weit  vor  den  vorderen  Rand  der  Flügel,  verlegt;  da- 
durch und  durch  den  Wegfall  des  vorderen  Höhensteuers  hat  der  Führer 
eine  durch  nichts  behinderte  freie  Aussicht.  Die  Schwanzfläche  ist  wieder 
einfach  und  so  angeordnet  wie  bei  dem  neuen  Voisin;  ihr  Hinterende  ist  als 
Höhensteuer  ausgebildet,  unter  liegen  die  beiden  Seitensteuer.  Wesentlich 
vereinfacht  ist  das  Fahrgestell,  an  dem  die  schräg  nach  innen  gehenden 
Stützen  fortgefallen  sind  und  das  jetzt  nur  mehr  vier  Stiele  besitzt;  ebenso 
sind  die  Kufen  bedeutend  verkürzt.  Durch  die  einfache  Schwanzfläche 
und  den  Fortfall  des  vorderen  Höhensteuers  ist  der  Luftwiderstand  des 
Flugzeugs  so  bedeutend  verringert,  daß  es  —  mit  einem  70  PS-Gnöme- 
Motor  ausgerüstet  —  selbst  guten  Eindeckern  kaum  an  Geschwindigkeit 
nachsteht.  Es  erreicht  85  km  pro  Stunde  und  trägt  eine  Nutzlast  von  200  kg. 
Auf  einem  Zweidecker  dieses  Typs  machte  Leutnant  Menard  den  Rundflug 
Chälons-Püitiers  (600  km),  und  einen  gleichen  steuerte  Lindpaintner  im 
Deutschen  Rundfluge. 

Eine  ganz  besondere  Neuerung  zeigte  der  eine  der  drei  Militär-Zwei- 
decker, mit  denen  H.  Farman  sich  an  dem  großen  Wettbewerb  des  fran- 
zösischen Kriegsministeriums  beteiligte.  Die  beiden  Tragdecks  sind  staffei- 
förmig gegeneinander  verschoben,  und  zwar  so  stark,  daß  die  Stiele  nahezu 
unter  45"  schräg  stehen.  Durch  diese  Neuerung,  die  zuerst  von  Goupy  an- 
gewendet wurde  und  die  sich  jetzt  j)lötzlich  allgemein  eingeführt  hat,  soll 
vor  allem  die  Hukbraft  vermehrt  werden,  da  es  scheint,  daß  sich  bei  dieser 
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Anordnung  die  gegenseitige  Beeinflussung  der  beiden  Tragflächen  weniger 
bemerkbar  macht.  Ein  weiterer  Vorteil  ist  die  ganz  freie  Aussicht  von  allen 
Sitzen.  Interessant  ist  auch  das  Fahrgestell  mit  drei  Kufen  und  sechs  Rädern. 
Das  weit  nach  vorn  verlängerte  Boot  ruht  auf  der  Mittclkufe  durch  eine 
schräge  Strel>e.  Die  Hilfsflügel  hängen  im  Ruhezustande  nicht  melu-  frei 
herab,  sondern  sind  in  ihrer  Bewegung  zwangsläufig  gekuppelt.  Unver- 


Fig.  308.    Renn-Zweidecker  von  Henry  Farman. 


Fig.  309.    Zweidecker  von  Henry  Farman  mit  sUffelförmig  versetzten  Tragflächen. 


ändert  geblieben  ist  der  Schwanz  mit  den  drei  Seitensteuern.  Die  Maschine 
hat  eine  Spannweite  von  16  m,  eine  Länge  von  9,90  m  und  wiegt  mit  70  PS- 
Gnöme-Motor  betriebsfertig  410  kg. 

Auch  Maurice  Farman  hat  wie  Voisin  an  seinem  Zweidecker  die 
vertikalen  Wände  fortgelassen.  Das  von  Voisin  übernommene  kleine  Boot 
für  den  Führer  hat  er  im  Gegensatz  zu  seinem  Bruder  beibehalten.  Es  hat 
eine  Länge  von  3  m  und  0,8  0,8  m  Querschnitt  und  ist  ganz  bespannt; 
eine  Haube  schützt  den  Flieger  vor  dem  Winde.  Die  Bedienung  der  Steue- 
rung geschieht  durch  ein  achsial  verschiebbares  Handrad,  und  zwar  wird 
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durch  Verschieben  das  Höhensteuer,  durch  Drehen  die  Schrägsteuerung 
(Hilfsflügel  an  den  Enden  beider  Tragdecks)  betätigt;  das  Handrad  dreht 
sich  in  Kugellagern,  ebenso  läuft  die  Achse  in  mit  je  vier  Kugellagern  ver- 
sehenen Führungen.  Die  Seitensteuerung  geschieht  durch  Pedale.  Hinter 
dein  Sitz  des  Führers  ist  ein  zweiter  für  den  Passagier  vorhanden,  noch 
weiter  rückwärts  befindet  sich  der  70  PS  luftgekühlte  Achtzylindermotor 
von  Renault,  der  mit  Hilfe  von  Zahnrädern  eine  mit  8 — 900  Touren  um- 
laufende Schraube  von  2,75 — 3  m  Durchmesser  und  i,7o-i-i,6o  m  Steigung 
antreibt.  Mit  diesem  Flugzeug  schlug  Tabuteau  am  30.  Dezember  iqio 
mit  einem  Fluge  über  582,745  km  den  Weltrekord  der  Distanz  und  erwarb 
damit  endgültig  den  Michelin-Preis  des  Jahres  1910. 

Um  für  große  Flüge  die  Tragfähigkeit  seines  Zweideckers  zu  erhöhen, 
hat  M.  Farman  bei  einem  neuen  Typ  diie  Spannweite  des  oberen  Tragdecks 


Fig.  ijo.   Zweidfcker  proßcr  Spannweite  von  Sommer. 


auf  16  m,  die  des  unteren  auf  14,5  m  erhöht.  Die  Form  der  Flügel  mit  ihren 
abgerundeten  Enden  ist  dieselbe  geblieben.  Auch  bei  der  Schwanzzelle  hat 
die  obere  Fläche  eine  größere  Spannweite  als  die  untere  (3,5  m  und  2.5  m). 
Das  wie  bei  H.  Farman  gebaute  Fahrgestell  ist  sehr  kräftig  gehalten,  die  vier 
Räder  haben  i  m  Durchmesser  und  100  mm  Keifendicke;  die  Spurweite 
der  beiden  Kufen  beträgt  3,10  m,  so  daß  die  Standfestigkeit  beim  Rollen 
eine  sehr  gute  sein  muß.   Bemerkenswert  ist  die  Verstärkung  der  Kufen 

fegen  Durchbiegung  durch  einen  in  der  Mitte  aufgesetzten  und  nach  den 
Inden  hin  verspannten  kleinen  Bock  aus  Stahlrohr  (Fig.  212).  In  allem 
andern  ist  der  Apparat  von  dem  alten  Typ  nicht  verschieden.  Auf  diesem 
Flugzeug  vollführte  Renaux  am  7.  März  1911  den  FlugSt.Cloud — Clermont- 
Ferrand — Puy  de  Dome  (366  km)  in  4  Stunden  56  Min.  (mit  einem  Aufent- 
halt) und  gewann  damit  den  Großen  Michelin-Preis  von  100  000  Francs. 

Einen  noch  größeren  Zweidecker  von  20  m  Spannweite  steuerte  Renaux 
im  Europäischen  Rundfluge.  Er  legte  damit  die  ganze  Strecke  zurück  und 
plazierte  sich  als  Siebenter,  jedoch  als  Erster  von  allen  Zweideckerfliegern. 
In  seiner  Bauart  unterscheidet  sich  das  von  ihm  benutzte  Flugzeug  bis  auf 
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die  Dimensionen  nicht  bedeutend  vom  Typ  Paris-Puy  de  Dome.  Interessant 
ist  vor  allem  die  Art,  wie  die  Enden  beider  Tragdecks  nach  vorn  geklappt 
werden  können,  wodurch  die  Spannweite  auf  11,5  m  vermindert  wird.  Nur 
durch  diesen  Kunstgriff  war  es  möglich,  das  Flugzeug  trotz  der  riesigen 
Spannweite  in  Schuppen  von  normaler  Gröüe  unterzubringen.  Das  sonst 
gebräuchliche  Herunterklappen  der  oberen  Flügelenden  genügt  wohl  bei 
Maschinen  von  16 — 17  m  Spannweite,  aber  bei  20  m  reicht  es  nicht  mehr  aus. 

Wie  sein  Bruder  Henry  hat  auch  Maurice  Farman  vor  kurzem  einen 
Zweidecker  mit  staffeiförmig  versetzten  Tragflächen  gebaut;  von  dem  von 
Henry  Farman  unterscheidet  er  sich  dadurch,  daß  die  Staffelanordnung 
hier  auch  auf  die  Schwanzzelle  ausgedehnt  ist.  Im  übrigen  weicht  die  Ma- 
schine nur  wenig  von  dem  normalen  Typ  von  Maurice  Farman  ab. 


t'i^.  316.    Sohwani  drs  Zwpideckrr«  von  Soninirr. 


I  m  den  groUen  Zweidecker  auch  für  Marinezwecke  brauchbar  zu  machen, 
hat  ihn  M.  Farman  mit  Schwimmern  ausgerüstet,  von  denen  sich  zwei 
Paare  am  Fahrgestell  befinden,  während  zwei  kleinere  unter  der  Schwanz- 
zelle angebracht  sind.  Die  Schwimmer  sind  zylinderisch  und  zur  Erzielung 
eines  geringen  Wasser-  und  Luftwiderstandes  vorn  und  hinten  zugespitzt. 
Zum  Niedergehen  am  Wasser  sind  sie  ohne  Zweifel  gut  geeignet,  dagegen 
nicht  zum  Aufstieg,  da  es  gewiU  nicht  gelingen  wird,  mit  dem  schweren 
Flugzeug  mit  halbeingetauchtem  Fahrgestell  am  Wasser  die  zum  Aufstieg 
nötige  Geschwindigkeit  zu  erreichen. 

Der  Zweidecker  von  Roger  Sommer  war  auf  der  Pariser  Ausstellung 
im  Oktober  1910  in  wenig  verändeter  Ausführung  zu  sehen.  Der  Haupt- 
unterschied gegenüber  dem  alten  Modell  (Konstruktionszeichnungen  s. 
Jahrb.  1911,  S.  105)  liegt  darin,  daß  die  Tiefe  der  Flügel  von  2  m  auf  1,50 
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verringert  wurde;  auch  die  Wölbung  wurde  vermindert,  so  daß  das  Flug- 
zeug sich  jetzt  gut  zur  Erreichung  einer  größeren  SchneUigkdt  eignet. 
Außer  dem  Hilfsilügeln  am  oberen  Tragdeck  sind  auch  noch  kleinere  am 
unteren  hinzugefügt.  Mit  50  PS-Gnonu-Motor  wiegt  der  Apparat  320  leg 
und  erreicht  eine  Geschwindigkeit  von  75 — 80  km/Std. 

Um  den  hohen  Anfordcarungen  des  französischen  Kri^gsministeriums 
in  bezug  auf  Tragfähigkeit  und  Fhigdauer  nachzukommra,  hat  Sommer 
zu  Beginn  des  Jahres  einen  ^oßen  Zucidccker  von  16  m  Spannweite  ge- 
baut. Wie  bei  allen  diesen  großen  Zweideckern  ist  die  Spannweite  des  oberen 
Tragdecks  bedeutend  größer  als  die  des  unteren  (11  m),  und  die  Enden 
der  oberen  Flügel  können  heruntergeklappt  werden,  um  die  Maschine  im 
Schuppen  unterbringen  zu  können.  Das  Fahrgestell  ist  sehr  niedrig  gebaut 
und  hat  die  vom  alten  Apparat  her  bekannten  elastischen  Verbindungen. 
Um  die  lange  Räderachse  vor  allzu  starker  Durchbiegung  zu  schützen,  ist 
auf  sie  in  der  Mitte  ein  drittes  Rad  aufgesetzt.  Der  Schwanz  ist  bedeutend 
einfacher  konstruiert  wie  früher,  und  an  Stelle  des  einfachen  Seitensteuers 
vor  der  Schwanzfläche  ist  ein  dopjxiites  unter  ihr  i^etreteii.  Zur  Schräg- 
steuerung dienen  vier  große  Hilfsflügei  an  der  oberen  Tragfläche.  Alle 
Drähte  und  Kabel  zur  Bedienung  der  Steuer  sind  doppelt. 

Mit  diesem  Fingzeug  gelang  es  Sommer  eine  Nutzlast  von  334  kg  mit 
50  PS-Gnöme-Motor  zn  heben;  das  Kigengewicht  der  Maschine  betrug  da- 
bei 320  kg.  Mit  dem  yu  i^S-Gnonie-Motor  ausgerüstet,  hob  die  Maschine  eine 
Nutzlast  von  653  k^  ein  Rekord,  der  bisher  nicht  geschlagen  worden  ist; 
allerdings  betrug  die  in  der  Luft  zurückgelegte  Strecke  nur  800  m. 

Den  drei  großen  französischen  Zweideckerfirmen  Voisin  Freres,  Farman 
Fr^es  (da  sich  Henry  und  Maurice  Farman  wieder  vereinigt  haben)  und 
Roger  Sommer  schließen  sich  eine  Reihe  von  anderen  Konstrukteuren  an,  deren 
Flugzeuge  sich  nur  wenig  von  den  genannten  Vorbildern  unterscheiden. 
Sachez-Besa.  der  früher  Voisin -Zweidecker  baute,  ist  jetzt  zum  Typ 
Henry  Farman  überg^angen.  Der  von  C.  Roux  gebaute  „Avia"-Zvvei- 
decker  erinnert  durch  die  aufgebogenen  Kufen  und  die  Art  der  Befestigung 
des  Höhensteuers  an  Maurice  Farman.  Dit  Kufen  sind  liiiiten  bis  unter  die 
Schwanzfläche  verlängert  und  schützen  die  beiden  Seitensteuer  vor  dem 
Auf  treffen  auf  den  Erdboden.  Die  Spannweite  beträgt  10  m,  die  Länge 
10,75  m,  die  Tragfläche  40  qm  und  das  Gewidit  mit  50/60  PS»Darracq- 
Motor  betriebsfertig  450  kg. 

Die  Firma  Cl  ^ment-Bayard  hat  an  ihrem  Zw  ri  li  rker  (Jahrb.  tqtt. 
S.  149),  der  sich  an  M.  Farman  anschlieüt,  gleichfalls  die  senkrechten  Wände 
fortgelassen.  Auch  das  Anlaufgestell  wurde  unigeändert;  an  Stelle  zweier 
Rä(wr  besitzt  es  jetzt  deren  vier,  die  wie  bei  Henry  Farman  paarweise  auf 
kurzen  Achsen  an  den  beiden  Kufen  l)efestigt  sind.  Zur  Federung  sind  an- 
statt der  Gummiringe  Zugbänder  aus  Kautschuk  benützt,  was  eine  etwas 
kompliziertere  Konstruktion  ergibt.  Die  Hilfsflügel  hegen  zwischen  den 
Hauptflügeln  und  werden  I  i;  Ii  einen  Fuühebel  betätigt,  während  ein  axial 
verschiebtiares  Handrad  die  Höhen-  und  Seitenstenerung  be^\irkt.  Zum 
Antrieb  des  Flugzeugs  dient  ein  40  PS  wasscrgekiililter  Vierzylindermotor 
von  Clement  Bayard  (100  mm  Bohrung,  120  mm  Hub);  der  Motor  liegt 
verhältnismäßig  weit  vorn  tmd  überträgt  seine  Leistung  durch  eine  i  m 
lange  Welle  mit  Ausrückkup{)lung  untl  Zahnräder  auf  die  im  VerhiUtnis 
3  :  5  ins  langsame  untersetzte  Schraube;  der  Motor  läuft  normal  mit  1500, 
die  Schraube  mit  900  Umdrehungen. 
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Aucii  die  durch  ihre  Kugel-  und  Lenkbalione  seit  langem  berühmte 
Firma  „Zodiac"  (seit  einem  Jahre  mit  den  alten  „Ateliers  MaJlet"  vereinigt) 
baut  seit  langem  neben  ihren  Ballonen  auch  Flugmaschinen.  Nachdem 
sie  anfangs  solche  nur  auf  Bestellung  angefertigt  hatte  (die  erste  Maschine 
von  M.  Farman  ist  aus  der  „Zodiac" -Werkstätte  h^vorgegangen),  hat  sie 


rig.  2-ij.    Zweideck(>r  der  Zi;i<liac-Co.,  Typ  1910. 
A.  Ai  B  Dngfl&cbra,  S|.      =  ScbwauzflAehen.  V-     HObecuteuer.  G  S«itei»t«BW, 
VsiSUucxTad,  P|,      =  Kaien,  U  -  Motor,  H  s>  Fiop^- 

im  letzten  Jahre  eigene  Typen  von  Ein-  und  Zweideckern  herausgebracht. 
In  semem  allgemeinrn  Hau  weist  der  Zodiac-Zweidecker  keine  Besonder- 
heiten auf.  Interessant  ist  das  FaJirgesteli;  das  ganze  Gewicht  ruht  auf 
zwei  Cardan-Drehzapfen,  um  die  die-Knfm  Pg  nach  oben  mid  seitlich 
schwingen  können.  Der  Reaktionsdruck  des  Bodens  auf  das  hinten  auf  der 
Kufe  sitzende  Räderpaar  wird  durch  die  am  Vorderteil  der  Kufe  angreifen- 
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den  Gummizüge  ausbalanzicrt ;  bei  Stößen  werden  die  Gummis  verlängert, 
und  die  Kufen  beginnen  am  Boden  zu  schleifen.  Der  Führer  sitzt,  gegen 
Wind  geschützt,  in  einem  ganz  mit  Stoff  bezogenen  kurzen  Boot  (wie  bei 
Voisin).  Die  Steuerung  durch  verschiebbares  Handrad  und  Fußhebel  für 
Seitensteuer  ist  wie  bei  M.  Farman.  Mit  50  pferdigem  Gnöme-Motor  erreicht 
die  Maschine  mehr  als  80  km  Geschwindigkeit. 

In  allerletzter  Zeit  hat  die  Zodiac-Gesellschaft  einen  neuen  Zweidecker 
mit  vorn  liegender  Schraube  gebaut,  der  weiter  unten  beschriehen  werden 
wird. 

Auch  in  England  hat  der  Farman-Typ  große  Verbreitung  gefunden. 
Die  engUsche  Flugzeugindustrie  hat  sich  überhaupt  in  diesem  Jahre  außer- 
ordentlich rasch  entwickelt  und  neben  vorzüglich  ausgeführten  Maschinen, 
die  sich  an  fremde  Vorbilder  anlehnen,  auch  eine  Reihe  von  sehr  originellen 
Konstruktionen  geschaffen,  die  sich  zum  Teil  gut  bewälirt  haben.  Einige 
davon  wurden  bereits  bei  den  Eindeckern  beschrieben. 

Unter  den  englischen  Doppeldeckern,  die  sich  an  den  Farman-Typ  an- 
lehnen, hat  sich  der  Bristol- Zweidecker  (gebaut  von  ,,The  British  and 


Fig.  ai8.  Bristoi-Zweidecker. 


Colonial  Aeroplane  Cy.  Ltd.)  rasch  zu  einer  führenden  Stellung  empor- 
gearbeitet; er  nahm  als  einzige  nicht  französische  Marke  am  Europäischen 
Rundfluge  teil  und  legte  mit  Tabuteau  als  Führer  die  ganze  Strecke  zurück, 
wobei  er  sich  als  achter  (für  Zweidecker  zweiter)  plazierte.  In  seinem  all- 
gemeinen Bau  ähnelt  auch  der  Bristol-Zweidecker  am  meisten  dem  von 
M.  Farman  durch  die  zum  Höhensteuer  aufgebogenen  Kufen;  auch  das  nur 
vom  bespannte  Boot  mit  der  Schutzhaube  und  die  Steuerung  durch  ver- 
schiebbares Handrad  sind  wie  bei  M.  Farman.  Die  Konstruktion  des  Schwan- 
zes mit  dem  doppelten  Seitensteuer  ist  ebenso  wie  beim  großen  Sommer- 
Zweidecker  (Fig.  III),  nur  ist  hinten  an  die  Schwanzfläche  noch  eine  Höhen- 
steuerklappe  angesetzt,  die  mit  dem  vorderen  Höhensteuer  zusammen  ar- 
beitet. Zum  Antrieb  wird  ein  50  oder  70  PS-Gnömc-Motor  verwendet. 

Der  Zweidecker  von  Howard-  Wright  (nicht  zu  verwechseln  mit  den 
berühmten  Brüdern  Wilbur  und  Orville  Wright)  unterscheidet  sich  von 
seinem  Vorbild,  dem  Farman-Zweidecker  durch  die  einfache  Schwanzfläche 
mit  geteiltem  Seitensteuer;  ein  zweites  Höhensteuer  schließt  sich  an  die 
Schwanzfläche  an.  Auf  diesem  Flugzeug  gewann  Sopvrith  am  18.  Dezember 
1910  den  de  Forest-Preis  mit  einem  205  km  langen  Fluge  von  der  Insel 
Sheppey  (England)  nach  Beaumont  in  Belgien. 
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Graham  Withe,  bekanntüch  einer  der  besten  enghschen  Fheger,  hat 
emen  kleinen  Zweidecker  von  S,2  m  Smumweite  und  21  qm  Tragfläche  ge- 
baut* der  sich  nur  unwesentUch  vom  Typ  H.  Faman  unterscheidet.  Det 
Gndme^Motor  ist  besonders  hoch  gelagert»  um  den  Schraubenzug  in  die 


Mitte  zwischen  den  beiden  Tragdecks  zu  verlegen.  In  Amerika  wird  dieser 
„Graham  White  Baby"  von  der  „Burgess  Company  and  Curtis"  gebaut. 

Der  von  der  Humber  Company  gebaute  Zweidecker  ähnelt  dem  von 
R.  Sommer,  unterscheidet  sich  jedoch  von  diesem  durch  die  sclirägcii  Sta- 
bilisierungsflächen zwischen  den  Tragidecks.  Zum  Betrieb  dient  ein  40  PS* 
Humber-Motor. 

Vorreiter ,  Jahrbuch  X91Z.  II 
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In  Deutschland  bauen  bekanntlich  die  drei  großen  Firmen  August 
Euler  in  Frankfurt  a.  M..  die  neuerdings  in  eine  Aktiengesellschalt  umge- 
wandelte „Aviatik"  in  Mülhausen  i.  E.  und  die  Albatros-Werke  in  Berlin 


Fif.  230.    Zweidecker  von  Euler. 


Zweidecker,  die  sich  an  die  X'orbilder  von  V'oisin,  Farman  luul  Sommer  an- 
sclilieUen.  Von  diesen  ist  das  Euler- Flugzeug  aus  dem  Zweidecker  von 
N'oisin  entstanden  und  hat  von  ihm  das  vordere  Boot  mit  flem  beiderseits 


221.    \'«>rdertril  de.  Zweidecker.  v.-»n  Euler. 


angesetzten  zweiteiligen  Höhensteuer  behalten.  Sonst  hat  sich  aber  gerade 
Euler  von  seinem  Vorbild  weiter  entfernt,  und  sein  Flugzeug  kann  mit  mehr 
Recht  als  Original- Konstruktion  bezeichnet  werden  als  andere  ähnliche 
Doppeldecker.  \\  ährend  sonst  das  Boot  meist  ziemlich  unmotiviert  in  der 
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Tragzelle  sitzt,  ist  es  bei  Euler  mit  dem  Fahrgestell  zu  einem  Ganzen  ver- 
einigt, so  daß  sich  das  Flugzeug  aus  zwei  Hauptteilen:  Fahrgestell,  Boot 
mit  Höhensteuer,  Führersitz,  Motoranlage  einerseits,  Tragdecks,  Verbin- 
dungsgerüst und  Schwanzzelle  andererseits  zusammensetzt.  Das  Fahr- 
gestell ist  sehr  einfach  und  kräftig  gehalten,  die  ganze  Maschine  hängt  in 
vier  Gummiringen  an  der  durchgehenden  Achse,  die  an  ihren  Enden  die 
beiden  nicht  lenkbaren  Räder  trägt.  Die  Schwanzzelle  besitzt  zwei  Flächen, 
von  denen  die  obere  als  zweites  Höhensteuer  dient  und  mit  dem  vorderen 
verbunden  ist;  in  ihr  liegt  das  gleichfalls  zweiflächige  Seitensteuer.  Zur 
Schrägsteuerung  dienen  zwei  an  die  oberen  Tragflächen  angesetzte  Hilfs- 
flügel. Seinen  Antrieb  erhält  das  Flugzeug  meistens  von  einem  50  PS- 
Gnöme-Motor. 

Am  Deutschen  Rundflug  steuerte  Reichardt  einen  neuen  Rennzwei- 
decker, Bauart  ,,GroIjherzog",  von  Euler,  dessen  Tragfläche  auf  16  qm 
reduziert  war.  Bei  dieser  Maschine  ist  das  obere  Tragdeck  durch  herunter- 
klappbare Ansatzstücke  verbreitert,  an  denen  die  trajX'Z förmigen  Hilfs- 
flügel sitzen.  Zum  .\iitrieb  dient  ein  70  pferdiger  Gnome-Motor. 


Fig.  J2J.    Mililär-Zweid«ckcr  der  ,.AvUlik"-A.-G. 

Weniger  verschieden  vom  Farman-Typus  sind  die  Zweidecker  der 
,,Aviatik"-Gesellschaft.  Von  den  von  Farman  selbst  und  anderen  Kon- 
strukteuren eingeführten  Neuerungen  hat  die  ..Aviatik"  die  Verlängerung 
des  oberen  Tragdecks  durch  herunterkla])pbare  Ansatzstücke  allgemein  an- 
genommen, und  auch  das  hintere  Höhensteuer  an  den  meisten  Maschinen 
angebracht,  ohne  deshalb  aber  auf  das  vordere  zu  verzichten.  Die  doppelte 
Schwanzfläche  wurde  allgemein  beibehalten.  Das  Fahrgestell  enthält  ent- 
weder zwei  oder  in  neuerer  Zeit  meist  vier  Räder  auf  gemeinsamer  Achse. 
Durch  diese  Anordnung  geht  zwar  die  Lenkbarkeit  des  Farman- Fahrge- 
gestells  verloren,  dafür  hat  sie  den  Vorteil,  daü  das  Flugzeug  bei  Bruch 
eines  Rades  nicht  umkippen  kann. 

Am  Oberrhein-Flug  im  Frühjahr  1911  benutzte  Jeannin  einen  Aviatik- 
Rennzweidecker  von  17  m  Spannweite  bei  nur  1,5  m  Flügeltiefe  mit  100  PS- 
Argus-Motor.  Bei  diesem  Apparat  befindet  sich  vor  dem  Führersitz  eine 
schubförmige  Holzverkleidung  zur  Verminderung  des  Luftwiderstandes  und 
als  Windschutz  für  den  Flieger,  l'm  das  Gewicht  des  Motors  und  der  Flieger 
sicher  tragen  zu  können,  ist  das  untere  Tragdeck  durch  einen  Unterzug 
verstärkt  (Fig.  224);  dafür  sind  die  von  den  Kufen  schräg  nach  innen  gehen- 
den Stützen  fortgelassen.  Der  Kühler  ist  nicht  wie  sonst  geteilt,  sondern 
liegt  ganz  rechts  vom  Motor  (Auspuff  links).  Das  Seitensteuer  besteht,  wie 
beim  großen  Farman-Zweidecker,  aus  drei  Flächen,  dagegen  fehlt  das  hin- 
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tere  Höhensteuer.  Dieses  Flugzeug  erwies  sich  als  eine  vorzügliche  Renn- 
maschine für  große  Überlandflüge,  es  war  sehr  schnell,  und  dabei  doch  in 
allen  Teilen  äußerst  solid  und  fest  gebaut.  —  Ein  ganz  ähnliches  Flugzeug, 


Fig.  22i.   SchwanM«Ue  d«  „AviaÜk"-MUItär-Zwcideckcr*. 


Fi^.  324.    Motcceinbau  und  SiUverklciduii«  de»  von  Jeannio  am  Obcrrhriu-Flug  benuUlca 

A  via  Lik-Zweid«cken. 
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bei  dem  die  Spannweite  um  i  m  geringer  war,  steuerte  Büchner  im  Deut- 
schen Rundflug  und  wurde  damit  dritter  unter  25  Bewerbern, 

Die  Albatros  werke  in  Johannistal  bei  BerUn  bauen  seit  langem  Zwei- 
decker, die  den  Bauarten  von  H.  Farman  und  R.  Sommer  nachgebildet 
sind,  aber  verschiedene  interessante  Verbesserungen  zeigen.   Die  Rippen 


Settrup*  e-d 


Fig.  223.    Federnde  Rippe  des  A1batro»-Zweidecken. 


der  auf  der  Ober-  und  Unterseite  bespannten  Flügel  (Fig.  225)  bestehen 
aus  zwei  Leisten  aus  Spruceholz  mit  dazwischen  gelegten  Klötzen.  An 
den  rückwärtigen  Enden  sind  zwei  dünne  Stahlbänder  angesetzt,  durch 
die  die  Rippen-  und  mit  ilmen  die  ganzen  Flügelendcn  elastische  Nach- 
giebigkeit erhalten.   Zum  Festhalten  des  Stoffes  dienen  halbrunde  Leisten 


Fig.  226.   Anordnung  der  Sitze  und  Steuer  am  Albatros-Zweidecker. 


aus  spanischem  Rohr,  die  hinten  durch  eine  Reihe  von  Kupfernicten  mit 
den  erwähnten  Stahlbändern  verbunden  sind.  Die  zur  Sclu-ägsteuerung 
dienenden  Hilfsflügel  werden  neuerdings  nicht  nach  abwärts,  sondern  nach 
oben  gedreht.  Sie  bremsen  daher  bei  Kurven  auf  der  Innenseite  und  er- 
möglichen dadurch  die  Ausführung  von  sehr  scharfen  Wendungen  —  ein 
.  Vorteil,  der  allerdings  mit  einem  kleinen  Verlust  an  Hubkraft  erkauft  werden 
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muß.  Die  Kufen  sind  an  ihrem  hinteren  Ende  mit  einer  kräftig  wirkentK  n 
Bremse  versehen,  die  die  Maschine  ohne  Gefahr  des  Cberschlagens  auf  lo 
bis  20  m  zum  Stillstand  bringt. 


I  i{.  J27.    äiUverkleidung  ani  Albatros-ZwcidecUrr. 


Die  Albatros-Zweidecker  werden  mit  gleich  großen  IVagdecks  {Typen 
F.  I  und  S.  I)  und  mit  verlängertem  ol>eren  Tragdeck  (Typen  l*".  2  und 
S.  2)  gebaut.   Das  vordere  Höhensteuer  ist  stets  vorhanden,  daneben  be- 


Fig.  228.    Nruer  AUialroei-Zwcidoclipr  von      in  Si>.itiii«ri:c. 

sitzen  die  Apparate  vt)m  Farman-T\  p  meist  noch  ein  zweites  an  der  oberen 
Schwanzfläche.  Das  Seitensteuer  besteht  aus  zwei  Flächen,  die  beim  Farman- 
T\p  nebeneinander  in  der  Schwanzzelle,  beim  Sommer-Typ  auf  derselben 
Achse  über  und  unter  der  Schwanzfläche  liegen.  Zur  Steuerung  dient  außer 
dem  Fußhebel  für  das  Seitensteuer,  der  allseitig  bewegliche  Farman- Hebel 
für  Höhensteuer  und  Hilfsflügel;  neuerdings  wird  derselbe  indes  durch 
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einen  Hebel  mit  Handrad  ersetzt.  Bei  den  Lehrmaschinen  und  den  Zwei- 
deckern für  große  Überlandflüge  mit  Passagier  (besonders  für  Militär) 
sind  zwei  hintereinander  gelegene  bequeme  Sitze,  jeder  mit  vollständiger 
Steuereinrichtung,  vorhanden,  die  bisweilen  mit  einer  Verkleidung  aus  Stoff 
als  Windschutz  umgehen  werden.  Die  verwendeten  Motore  sind  entweder 
Gnöme-Motore  oder  wassergekühlte  Vierzylinder  Argus-Motoren  von  55,  70 
und  100  PS.  Hei  den  letzteren  sitzt  vor  dem  Motor  der  zweiteilige  Alu- 
miniunikühler. 

Am  Deutschen  Kundfluge  führte  König  einen  normalen  Albatros- 
Doppeldecker  vom  Farman-Tvp  (F.  i)  mit  70  PS-Gnöme-Motor  und  wurde 
auf  ihm  Sieger  in  diesem  gröÜten  deutschen  Flug-Wettbewerb.  Auf  einem 
Flugzeug  des  gleichen  Ty|>s  vollbrachten  auch  Mackenthum  und  Frier  ihren 
schönen  :Flug  Herlin — Hamburg — Hremcn — Hannover — Herlin.  (h  n  ersten 
grolien  Überlandflug  in  Deutschland. 


Fi.;.  jZfj.   Drr  vo;i  Koni-;  am  DpuUchcti  Riiiidfliijc  Ke^l«?»icrtc  Alh.nr  i>.-Z-.<«'itlc.-k»T  (Typ  I-'.  t). 

Die  Auto  mobil- Fachschule  i^Iainz,  die  früher  einfache  Farman- 
Kopien  baute,  hat  jetzt  ihren  Typ  nicht  unwesentlich  verändert.  Ihr  neuer 
Zweidecker  fällt  durch  die  halbkreisförmig  gelM)genen  Kufen  auf.  Die 
Flügel  sind  Schweich  \'- förmig  aufgebogen,  relativ  dick  und  beidseitig  be- 
spannt. Zwisches  ihnen  liegt  ein  bespanntes  Hoot,  das  vorn  den  Motor,  da- 
hinter die  Plätze  für  den  Führer  und  2  Passagiere  enthält.  Der  Motor  — 
ein  55  PS-.\rgus  —  treibt  die  hinten  liegende  Schraube  mittelst  einer  langen 
W'elle.  Der  Kühler  liegt  zu  beiden  Seiten  des  Hootes.  Höhen-  und  Seiten- 
steuer sind  nach  hinten  verlegt  und  liegen  hinter  kleinen  Stabilisierungs- 
flächen. 

Der  Zweidecker  von  Trinks  ähnelt  am  meisten  dem  von  H.  Farman, 
unterscheidet  sich  aber  von  ihm  durch  das  ganz  eingekleidete  Boot.  Er 
wiegt  bei  44  qm  Tragfläche  280  kg  und  w  ird  mit  einem  44  PS  Achtzylinder- 
motor ausgestattet. 

In  Österreich  bauen  die  Autoplanwerke,  die  aus  der  Firma  Werner 
&  Pfleiderer  hervorgegangen  sind,  Zweidecker  vom  Farman-Typ.  Bemer- 
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kenswert  ist  am  Autoplan  -  Zweidecker  die  von  Etrich  übernommene  Zan- 
noniaform  der  Flügel,  deren  Enden  verwunden  werden  und  das  der  besseren 
Elastizität  halber  aus  gebogenem  Holze  angefertigte  Fahrgestell.  Zum  An- 
trieb wird  gewöhnlich  der  österreichische  Daimler-Motor  von  65  PS  ver- 
wendet, der^niit  einer  Holzschraube  von  Lohner  direkt  gekuppelt  wird.  Das 
Flugzeug  ist  eines  der  besten  österreichischen  Fabrikate  und  hat  auf  allen 
österreichischen  Flugveranstaltungen  glänzende  Erfolge  erzielt. 

Auch  in  Itahen  werden  Zweidecker  ähnlicher  Bauart  gebaut.  Das 
Flugzeug  von  Filiasi  unterscheidet  sich  von  allen  anderen  Mascliinen  durch 
die  weit  nach  vorn  reichende  Mittelkufe  und  das  zwei  flächige  vordere  Höhen- 
steuer; ein  drittes  Höhensteuer  befindet  sich  hinter  der  großen  Schwanz- 
flosse. Die  Hilfsflügel  liegen  ZNNischen  den  Tragdecks.  Zum  Betriebe  dient 
ein  50  PS-Gnöme-Motor. 

Neben  dem  so  reich  entwickelten  und  weit  verbreiteten  Typ  Voisin- 
Farman  ist  die  älteste  Konstruktion,  diejenige  der  Brüder  Wright,  in  den 


•  * 

"  1 

.  Flg.  230.    Zweidecker  der  Osterr.-Ung.  Autoplao-Wcrke. 


letzten  Jahren  etwas  ins  Hintertreffen  geraten.  Schuld  daran  war  —  ganz 
wie  bei  der  Firma  Voisin  —  die  Hartnäckigkeit,  mit  der  die  Wrights  allzu 
lange  an  nicht  mehr  zeitgemäßen  Konstruktionen  festhielten.  Besonders  hat 
es  der  Verbreitung  des  Wright- Apparat  es  geschadet,  daß  die  Erbauer  sich 
so  lange  dagegen  sträubten,  ihm  ein  Räder-Anlaufgestell  hinzuzufügen  und 
an  der  veralteten  und  unpraktischen  Startschiene  unerschütterlich  test- 
hielten. In  der  letzten  Zeit  waren  sie  aber  doch  genötigt,  ihren  Widerstand 
gegen  die  Neuerungen  aufzugeben,  und  so  hat  sich  der  Wright -Zweidecker 
stark  verändert  und  in  seinem  Äußern  dem  französischen  Typ  wesentlich 
genähert. 

Die  erste  Neuerung,  die  von  den  europäischen  Lizenz- Inhabern  der 
Wright- Patente  schon  zu  Anfang  des  Jahres  1910,  von  den  Wrights  selbst 
aber  erst  viel  später  angenommen  wurde,  war  die  Hinzufügung  von  2  Paar 
Anlaufrädem  zu  den  bisher  allein  vorhandenen  Gleitkufen,  wodurch  der 
Apparat  von  der  Startschiene  unabhängig  wurde  und  nun  wie  alle  anderen 
Flugzeuge  sich  ohne  äußere  Hilfsmittel  vom  Boden  erheben  konnte.  Die 
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Anordnung  der  Räder  ist  wie  bei  Henry  Farman,  die  Federung  geschieht 
wie  bei  diesem  durch  über  die  kurzen  Radachsen  gelegte  Gummiringe. 

Um  die  Längsstabilität  zu  verbessern,  die  wegen  des  fehlenden  Schwan- 
zes sehr  mangelhaft  war,  hatte  Prof.  Knoller  in  Wien  schon  Anfang  1910 
eine  Schwanzflosse  hinter  dem  Seitensteuer  hinzugefügt,  und  das  gleiche  * 
taten  bald  danach  die  deutsche  Wright-GeseUschaft  und  die  Astra-GeseD- 
Schaft,  die  Inhaberin  der  Wright-Patente  für  Frankr«  i.  ii. 

Zu  Beginn  des  Jalires  1911  kamen  auch  die  Brüder  Wright  selbst  mit 
einem  neuen  Modell  (Modell  B  1911)  heraus,  das  gegenüber  der  alten  Wright- 
Ms^schine  sehr  bedeutende  Änderungen  zeigte.  Bei  der  neuen  Maschine  ist 
das  vordere  Höhensteuer,  das  Charakteristikon  des  alten  Wright»  vollständig 
auff^epehen;  die  Kufen  sind  verkürzt,  und  an  den  Streben,  die  von  ihrem 
Vorderende  zum  oberen  Tragdeck  gehen,  sitzen  vorn  unten  zwei  kleine 
vertikale  Flächen.  Der  Schwanz  ist  verlängert,  sehr  schmal  gehalten  (80  cm), 
um  den  beiden  Schrauben  freien  Raum  zu  lassen,  und  trägt  hinter  dem 
zweiflächigen  Seitensteurr  f2  >;  0,7  qni)  eine  Schwanzflosse  von  4,60  m 
Breite  und  90  cm  Tiefe.  Die  Schwanzflosse  ist  in  ihrem  vordersten  Dnttel 
fest,  der  übrige  Teil  ist  biegsam  und  dient  als  Höhensteuer.  Der  Zwei- 
schraubenantrieb mit  gerader  und  gekreuzter  Kette  ist  beibehalten,  ebenso 
die  Anordnung  Motor  links,  Führersitz  rechts,  Passagiersitz  in  der  Mitte. 
Den  Höhensteuerhebel  handhabt  der  Führer  mit  der  Unken  Hand  (der 
Passagier  hat  eventuell  erneu  zweiten  Hebel  rechts),  den  Hebel  für  Ver- 
windunf^'  und  Seitensteuer  mit  der  rechten.  Der  zum  Antrieb  benutzte 
\VriKht-\'it.T/,ylin(U'riTiotor  ist  auf  30 — 35  PS  gebracht  worden,  indem  die 
Bohrung  auf  104,8  luni  \  ergrößert  wurde,  während  der  Hub  nacli  wie  N-or 
101,6  mm  beträgt.  Der  Motor  läuft  normal  mit  1325,  die  Propeller  von  2.5g  ni 
Durchmesser  und  3,95  m  Steigung  mit  428  Umdrehungen. 

Außer  diesem  t^roßen  Flugzeug  wird  aucli  ein  kleinerer  Typ,  als  ,, Road- 
ster" oder  aucli  ..Bab^'- Wright"  bezeiciinet,  hergestellt;  diese  Maschine  ist 
einplätzig  und  iür  Sclmelhgkeits-  und  Höhenflüge  bestimmt.  In  ihrer  Bau- 
art unterecheidet  sie  sich  von  der  großen  Maschine  wesentlich  nur  durch 
die  geringeren  Dimensionen.  Der  Motor  ist  der  normale  Wri^lit -Vierzylinder. 
Mit  diesem  Typ  haben  Johnston,  Uoxsey  u.  a.  ihre  berühmten  Rekord- 
Höhenflüge  ausgeführt. 

Die  in  Deutschland  und  Frankreich  gebauten  Wright^Flugzeuge  unter- 
scheiden sich  nur  wenig  von  den  entsprechenden  amerikanischen  Typen. 

Wesenthch  umgeändert  ist  dagegen  der  von  dem  bekannten  Flieger 
Thelen  konstruierte  Ad  Astra-Wright-Zweidecker.  Der  komplizierte  und 
leidit  zu  schweren  Unfällen  Anlaß  gebende  Zweiscfarauben-Antrieb  ist  auf- 
gegeben, und  die  einzige  Schraube  wird,  wie  bei  anderen  Zweideckern,  un- 
mittelbar \'om  Motor  (50  PS-NAG  oder  auch  Gnöme)  angetrieben.  Motor, 
Passagier  und  Führer  sitzen  nicht  meiir  nebeneinander  sondern  hüiterein- 
ander,  der  Führer  vom,  dann  der  Passagier,  ganz  hinten  der  Motor.  Auch 
die  Wrightschen  Steuerhebd  sind  aufgegeben,  die  Bedienung  der  Steuer 

feschieht  wie  bei  Henry  Farman.  Überhaupt  steht  die  Maschine  dem  neuen 
arman-Zweidecker  ohne  vorderes  Höhensteuer  viel  näher  als  dem  alten 
Wright;  an  diesen  erinnert  nur  das  niedrige  Fahrgestell  (entsprechend 
hocmiegender  Motor)  und  die  Verwindung  der  Tragdecken. 

Einen  ähnlich  stark  modiüziertenWright-Zweidecker  stellte  die^Astra"  ^ 


^)  Nicht  zu  verwechseln  mit  der  deutschen  „Ad  Astra"-Gese]lachait. 
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(»csellsclialt  in  Billancourt  hei  Paris  im  , .Salon  loio"  aus.  Hier  ist  von 
Wright  nur  die  veruindbare  Hauptzelle  geblieben,  im  übrigen  schließt  sich 
das  Flugzeug  durchaus  den  Typen  von  Voisin  und  Farman  ohne  vorderes 
Ilöhensteuer  an:  durch  das  kurze  Boot  erinnert  es  eher  an  Voisin.  Die 


hilj.  33^.    Zwfidi'cker  von  Curli<s. 


Flg.  J.i6.    WasscrdiigzeuK  von  Curti'is. 


einzigen  Hebel  mit  Handrad  für  alle  drei 
Zum  Antrieb  diente  ein  50  PS-Motor  von 
Andrehen  des  Motors  mittelst  Kurbel  und 
die  Anbringung  eines  Auspufftopfes.  Vor  kurzem  hat  die  ,,Astra"  einen 
neuen  Zweidecker  mit  \orne  liegendem  Propeller  gebaut;  derselbe  wird 
weiter  unten  beschrieben  werden. 


Steuerung  erfolgt  durch  einen 
Steuer  (s.  Hrcguet-Zweidecker). 
Chenu;  bemerkenswert  ist  das 
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Der  Zweidecker  von  Curtiss,  neben  dem  von  Wrij^'ht  das  erfolgreichste 
amerikanische  Fhiji;zeu.q,  hat  sich  gleichfalls  immer  mehr  dem  europäischen 
Normaltxp  genähert,  indem  sukzessive  das  Vorderteil  verkürzt  und  der 
Schwanz  verlängert  und  die  Steuer  nach  hinten  verlegt  wurden.  Schon 
das  erste  Modell  von  Curtiss  191 1,  Fig.  235,  zeigt  das  \  iel  weniger  weit  vor- 
gebaute Kopfsteuer,  das  jetzt  nur  mehr  aus  einer  Fläche  besteht.  Hin 
zweites  hinteres  Höhensteuer  ist  hinzugefügt.  Im  übrigen  unterscheidet 
sich  die  Maschine  nur  wenig  von  dem  alten  Typ. 

Noch  im  Winter  1910/11  baute  Curtiss  ein  Flugzeug,  das  auf  drei  hinter- 
einander angeordneten  Gleitbortkörpern  ruhte,  und  es  gelang  ihm  bald, 
sich  damit  vom  Wasser  zu  erlieben  und  kleinere  Flüge  auszuführen.  Im 
Frühjahr  und  Sommer  191 1  wurde  das  Wasserflugzeug  wesentlich  \  erbessert. 
In  seiner  neuen  (iestalt  besitzt  es  nur  einen  einzigen  SchwinunkörjKT,  der 
die  Form  eines  flachen  Hootes  von  ^.fx)  m  Länge,  60  cm  I^reite  und  30  cm 
Tiefe  besitzt;  bei  diesem  Sciiwimmkörper  ist  die  Wellenbildung  sehr  gering, 


Fi«.  JJ7.    W.isscrflug/euK  von  Ciirti*s. 

er  ist  bei  normaltT  Belastung  leicht  geilen  die  Wasseroberfläche  geneigt 
und  wirkt  als  (ileitkörper.  Zwei  aufgepumpte  Gummischläuche,  die  unter 
den  Flügelenden  an  schrägen  Holzleisten  sitzen,  bilden  eine  Sicherung 
gegen  seitliches  Kippen.  Das  Nordere  H()hensteuer  ist  tiefer  gelegt,  knapj) 
über  die  N'orderkante  des  Schwimmkörpers.  Zur  Landung  auf  festem  Boden 
sind  zwfi  Räder  hinzugefüi:t  worden. 

Die  Burgess  Company  and  Curtis  in  Marblehead  (Vereinigte 
Staaten)  baut  Zweidecker  der  Typen  Curtiss  (Modelle  B  und  C),  Farman 
(Modelle  D  undE)  und  Wright  (Slodell  F).  Das  Modell  D  ist  ein  Farman- 
Zweidecker  mit  bis  zum  vorderen  Höhensteuer  verlängerten  Kufen,  der  mit 
einem  bo  PS-Achtzylinder-Hendee-Motor  (oder  auch  Gnöme)  drei  FVrsonen 
trägt.  Die  Steuerung  ist  wie  bei  Farman,  doch  ist  der  Steuerhebel  verdoppelt, 
so  daü  der  Führer  abwechselnd  mit  der  rechten  oder  linken  Hand  steuern 
kann  (Modell  B  s.  Fig.  238). 

Den  Flugzeugen  von  Wright  und  Curtiss  steht  der  Zweidecker  des 
Engländers  Cody  nahe,  mit  seiner  Tragfläche  von  72  qm  eine  der  größten 
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bisher  gebauten  Flugmaschinen.  Mit  diesem  Flugzeug,  das  im  Jahrbuch 
191 1  (S.  158  und  Tafel  X)  beschrieben  wurde  und  sich  seitdem  kaum  ge- 
ändert hat,  sind  dem  Erbauer  im  Laufe  dieses  Jahres  eine  Anzahl  von  schönen 
Flügen  gelungen. 


Fig.  338.    Zweidecker  von  „Tbe  Bürge»  Company  and  Curtis",  Mod.  B. 


Der  von  dem  bekannten  Yachtkonstrukteur  Max  Oertz  erbaute  Zwei- 
decker ist  charakterisiert  durch  die  staffeiförmige  Anordnung  der  beiden 
Tragdecks,  deren  Enden  stark  zurückgezogen  sind.  In  ihrem  allgemeinen 
Bau  erinnert  das  Flugzeug  durch  das  niedrige  Fahrgestell  mit  den  langen 
Kufen  am  ehesten  an  VVright.    Das  Höhensteuer  ist  nach  rückwärts  ver- 


Fig.  239.    Zweidecker  von  OcrU. 


legt,  der  Antrieb  des  Propellers  geschieht  durch  Kettenübertragimg.  In 
letzter  Zeit  hat  Oertz  auch  einen  Eindecker  gebaut,  mit  dem  schon  sehr 
schöne  Flüge  gemacht  wurden. 

Großes  Aufsehen  erregte  auf  der  Pariser  Ausstellung  1910  ein  von  dem 
bekannten  Flieger  Louis  Paul  ha  n  bei  H.  Fahre  in  Marseille  gebauter  Zwei- 
decker. Die  Konstruktion  desselben  war  genau  gleich  wie  bei  dem  Wasser-  | 

t 
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Eindecker  von  Fahre.  Im  allgemeinen  machte  die  Maschine  trotz  einzelner 
gut  durchgefülirter  Details  einen  recht  jplumjx'n  Eindruck,  und  man  konnte 
annehmen,  daß  sie  die  Nachteile  des  Fabre-Eindeckers  (hoher  Stirnwider- 
stand der  Fachwerkbalken,  geringe  Tragfähigkeit  der  Flügel)  in  noch  höherem 


«4 


Maße  zeigen  würde  als  dieser.  In  der  Tat  hat  auch  Paulhan  diese  Kon- 
struktion bald  aufgegeben. 

In  diesem  Jahre  ist  Paulhan  nun  mit  einem  neuen  Zweidecker  heraus- 
gekommen, der  im  Gegensatz  zu  dem  früheren  bei  dem  (unter  dem 
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Einfluß  von  Fahre)  ängstlich  alles  Metall  vermieden  war,  vollständij; 
aus  Stahl  hergestellt  ist.  Das  Interessanteste  an  diesem  neuen  Flug- 
zeug ist  die  Konstruktion  der  Flügel.  Die  beiden  Stahlrohrholme  be- 
stehen aus  drei  Teilen,  die  durch  besondere  Verschraubungen  zusammen- 
gehalten werden  (an  der  ganzen  Maschine  ist  jede  Lötung  oder  Schweiliung 
vermieden).  Die  Spieren  sind  aus  leichtem  Holz  gefertigt  und  ohne 
Werkzeug  auswechselbar.  Die  Bespannung  ist  wie  beim  alten  Apparat 
nur  einfach  (an  der  Oberseite),  wobei  jede  Spiere  in  eine  Tasche  eingenäht 
wird.  Die  Spieren  lassen  sich  auf  den  beiden  Holmen  verschieben  und  werden 
mir  durch  die  Bespannung  festgehalten.  Nach  Lösen  einiger  Verbindungen 
an  den  Knotenpunkten  kann  man  die  ganze  Bespanmmg  samt  den  Spieren 
an  die  Knotenpunkte  hinschieben,  so  daß  dann  das  Flugzeug  ohne  Gefahr 
im  Freien  bleiben  kann  (Fig.  242).  Die  äußersten  Spieren  sind  strahlenartig 
angeordnet;  ilu^e  rückwärtigen  durch  Gelenke  beweglich  gemachten  Enden 


dienen  als  Hilfsflügel.  Das  Fahrgestell  ist  ähnlich  wie  bei  der  alten  Maschine; 
es  enthält  zwei  sehr  lange  und  starke  hohle  Kufen  aus  Hickor\  -Holz  mit 
je  einem  Räderpaar.  Die  Flieger  und  die  Motoranlage  sind  —  wie  bei  dem 
alten  Typ  —  in  einer  schubförmigen  Gondel  untergebracht;  für  später  soll 
auf  diese  eventuell  eine  geschlossene  Karosserie  aufgesetzt  werden. 

Besondere  Rücksicht  ist  auf  den  bequemen  Transjx^rt  genommen 
worden;  zu  diesem  Zwecke  ist  das  Fahrgestell  so  eingerichtet,  daß  es  um 
90**  verdreht  werden  kann.  Wenn  man  dann  noch  nach  Lösen  einiger  Bolzen 
die  Schwanzfläche  und  das  Höhensteuer  an  die  Tragflächen  heranklaiii)t, 
so  kann  die  Maschine  leicht  in  der  Richtung  der  Flächen  gefahren  werden, 
da  ihre  Breite  dann  nicht  mehr  als  2  m  beträgt  (Fig.  242).  Bei  vollständiger 
Zerlegung  geht  das  ganze  Flugzeug  mit  Ah)tor  in  eine  Kiste  von  5  >:  1  >  i  m. 
Zu  bemerken  wäre  noch,  daß  an  der  Maschine  sämtliche  Spanndrähte  durch 
starke  Kabel  ersetzt  sind. 

Wenn  der  neue  Paulhan-Zweidecker  bisher  auch  ebensowenig  wie  der 
alte,  größere  Erfolge  zu  erringen  vermochte,  so  bleibt  er  doch  als  eine  durch- 
aus originelle,  wohl  durchdachte  Konstruktion  in  hohem  Maße  be- 
achtenswert. 


FiR.  242.    Zweidecker  vod  P<-iulh.in,  zum  Tr.inspcrt  hergerichtet. 
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B.  Zweidecker  mit  vor  den  Flügeln  gelegenem  Propeller. 

Zweidecker  mit  vorne  angeordnetem  Proi)eller  sind  eigentlich  erst 
gegen  Ende  des  Jahres  1910  aufgekommen,  seitdem  ist  aber  ihre  Verbreitung 
sehr  rasch  gestiegen,  und  immer  zahlrcicliere  Konstrukteure  haben  sich 


dieser  Bauart  zugewendet.  Der  Vorteil,  den  man  durch  die  veränderte  Lage 
des  Projx'llers  erzielt,  ist  die  Entbehrlichkeit  dts  hohen  und  breiten  Ver- 
bindungsgerüstes zwischen  Haupt-  und  Schwanzzelle  und  sein  Ersatz  durch 
ein  schlankes  Boot  wie  bei  den  verbreitetsten  Eindeckern.   Dadurch  wird 
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der  Luftwiderstand  des  Flugzeugs  wesentlich  vermindert,  und  Zwei- 
decker dieser  Bauart  stehen  in  ihrer  Geschwindigkeit  den  Eindeckern 
kaum  nach. 

Einer  der  ältesten  Zweidecker  dieser  Bauart  ist  der  von  Savary  er 
erinnert  in  mancher  Hinsicht  an  VVright.  vor  allem  durch  die  zwei  Schrauben ; 
der  Antrieb  erfolgt  durch  eine  einzige  Kette,  die  auf  der  rechten  Seite  offen, 
auf  der  linken  gekreuzt  geführt  ist;  beim  Reißen  der  Kette  kommen  daher 
beide  Propeller  zum  Stillstand,  wodurch  die  Gefahr  des  l'mkipwns  ver- 
mieden wird.  Im  Gegensatz  zu  Wright  liegen  die  Propeller  vor  den  Trag- 
decks, während  der  F"ührer  seinen  Sitz  über  der  Hinterkante  derselben  hat. 
Den  Vorteil  der  vorderen  Schrauben  hat  aber  Savary  nicht  voll  ausgenützt, 


denn  das  große  Verbindungsgerüst  ist  beibehalten.  Die  beiden  Schwanz- 
flächen sind  vorn  zugespitzt,  so  daß  sie  die  Gestalt  eines  Fünfecks  erhalten; 
ihr  Hinterende  ist  in  Scharnieren  drehbar  und  dient  als  Höheiisteuer.  Die 
Seitensteuerung  hat  Savary  an  die  Enden  der  Hauptzelle  verlegt,  wo  sich 
auf  jeder  Seite  zwei  vertikale  Steuerflächen  befinden.  Zur  Schrägsteuerung 
dienen  Hilfsflügel  an  beiden  Tragdecks.  Das  sehr  niedrige  Fahrgestell  ist 
gegenüber  dem  Modell  des  Vorjahres  wesentlich  vereinfaclit ;  an  Stelle  des 
langen  Dreieckgerüstes  enthält  es  jetzt  nur  eine  lange  Mittelkufe  und  zwei 
Räder  mit  Doppel-Gummireifen,  die  durch  elastische  Verbindungen  an  der 
Kufe  befestigt  sind,  so  daß  sie  eine  gewisse  Beweglichkeit  nach  hinten  und 
seitwärts  besitzen.  Bei  dem  großen  Militärtyp  von  19  m  Spannweite  können 
die  Enden  des  oberen  Decks  wie  gebräuchlich  nach  unten  geklappt  werden. 
Zum  Antrieb  dieser  Maschine  dient  ein  70  PS  wassergekülilter  V  ierzylinder- 

*)  S.  Jahrb.  191 1,  S.  145. 


Fig.  344.    Zweidecker  von  Caudroa  (S.  A.  F.  A.). 
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motor  von  Labor- Picker;  die  Propeller  haben  2,60  m  Durchmesser  und  2  m 
Steigung. 

Außer  diesem  großen  Zweidecker,  auf  dem  Level  bei  dem  großen 
Wettbewerb  des  französischen  Kriegsministeriums  alle  vorgeschriebenen 


Prüfungen  bestand,  baut  Savary  auch  einen  kleinen  Renntyp  mit  einem 
einzigen,  unmittelbar  auf  der  Motorwelle  sitzenden  Propeller. 

Einen  ähnlichen,  aber  in  sehr  kleinen  Dimensionen  gehaltenen  Zwei- 
decker baut  die  ,,Soci(^t6  Anonyme  Franc^aise  d'Aviation  (S.  A.  F.  A.)  nach 
den  Patenten  der  Brüder  Caudron.    Das  V'crbindungsgerüst  reicht  hier 

Vorreiter  ,  Jahrbuch  1912.  13 
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noch  unter  die  untere  Tragfläche  hinab  und  geht  vorne  in  die  Landungs- 
kufen über.  Besonderer  Wert  ist  auf  leichte  Zerlegbarkeit  gelegt,  nach  An- 
gabe der  Erbauer  kann  das  Flugzeug  in  20  Minuten  demontiert  werden  und 
läßt  sich  in  einer  Kiste  von  8-2x2  m  unterbringen.  Auf  dem  Euro- 
päischen Rundfluge  hat 
sich  die  Maschine  recht 
gut  bewährt,  wenn  es  auch 
dem  Piloten  Duval  nicht 
gelang,  die  ganze  Strecke 
zurückzulegen. 

Von  anderen  Flug- 
zeugen, die  trotz  der  vorn 
liegenden  Schraube  das 
breite  Verbindungsgerüst 
der  alten  Zweideker  bei- 
behalten haben ,  wären 
der  neueste  Zweidecker 
von  R.  S o  m  ni  e r  und  der 

von  den  Albatros- 
Werken  für  den  Flieger 
Pietschker  gebaute  kleine 
Rennzweidecker  hervor- 
zuheben. Beim  Sommer- 
Zweidecker  ist  in  eine 
normale  Zelle  ohne  An- 
satzstücke an  den  oberen 
Flügelenden  ein  kurzes 
rechteckiges  Boot  einge- 
baut, in  dem  vorn  der 
50  pferdige  Gnöme-Motor, 
hinten  der  Führersitz 
untergebracht  ist.  In  allen 
anderen  Teilen  unter- 
scheidet sich  das  Flugzeug 
kaum  von  den  normalen 
Sommer-Zweideckern  mit 
Schraube  hinter  den  Trag- 
decks. Die  Spannweite 
beträgt  10  m,  die  gesamte 
Länge  7  m,  die  Tragfläche 

34  qm- 

An  dem  kleinen  Al- 
batros-Zweidecker fallen 
besonders  die  verlänger- 
ten und  leicht  aufgelx)- 
genen  Flügelcnden  ins 
Auge,  die  zur  Erhaltung  der  Querstabilität  verwunden  werden,  und  zwar 
nur  nach  oben.  Die  einfache  Schwanzfläche  hat  beiderseits  Ansätze, 
die  als  Höhensteuer  dienen.  Der  Aufstieg  zum  Führersitz  geschieht 
in  besonders  bequemer  Weise  von  hinten  durch  eine  kurze  Leiter  aus 
Stahlrolu^.     Das  Flugzeug   ist    für    zwei  Personen   bestimmt,   es  hat 
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eine  Tragfläche  von  ca.  30  qm  und  wiegt  mit  70  PS-Gnöme-Motor 
nur  290  kg. 

Von  den  Zweideckern,  die  das  Verbindungsgerüst  zwischen  Haupt- 
und  Schwanzzelle  ganz  fortgelassen  und  durch  ein  schlankes  Boot  ersetzt 
haben,  ist  der  von  Goupy  einer  der  ältesten  (s.  Jahrb.  1911,  S.  143).  Er 
ist  nicht  nur  dadurch  für  viele  andere  Zweidecker  zum  Vorbild  geworden, 
sondern  auch  durch  die  treppenartige  Anordnung  der  beiden  Tragdecks, 
die,  wie  bereits  erwähnt,  in  allerletzter  Zeit  von  den  bekanntesten  franzö- 
sischen Zweidecker- Konstrukteuren,  wie  Henry  und  Maurice  Farman, 
Zodiac  usw.  angenommen  wurde.  Der  Goupy-Zweidecker  selbst  hat  sich 
seit  dem  Vorjahre  kaum  verändert.  Nur  das  Fahrgestell  wurde  durch  Ver- 
wendung von  Doppelrädem  verstärkt ;  bei  den  mit  dem  75  PS-Sechszylinder- 
motor von  Chenu  ausgerüsteten  Maschinen  ist  die  vollständige  Einkapselung 
des  Motors  bemerkenswert. 

Der  Zweidecker  der 
Brüder  Dufaux  in  Genf 

erinnert   durch  das 

schlanke  dreieckige 
Boot  und  die  dreieckigen 
Schwanz-  und  Steuer- 
flächen stark  an  den 
Antoinette  -  Eindecker; 
diese  Ähnlichkeit  wird 
noch  verstärkt  durch  die 
schräg  nach  unten  ge- 
richtete Mittelkufe.  Im 
übrigen  steht  aber  das 
Fahrgestell  dem  von 
Bl<5riot  nahe.  Die  Trag- 
decken sind  schwach  ^te-  247.    Zweidecker  von  Dufaux. 

förmig    und  bestehen 

nicht  jede  aus  einem  Stück,  sondern  aus  je  einem  rechten  und  linken 
Flügel,  zwischen  denen  in  der  Mitte  ein  schmaler  Raum  frei  bleibt. 
Zwei  Paar  Hilfsflügel  dienen  zur  Schrägsteucrung.  Die  Tragfläche  beträgt 
bei  8,60  m  Spannweite  und  9,50  m  Gesamtlänge  24  qm,  das  Gewicht  ca. 
300  kg;  zum  Antrieb  dient  ein  50  PS-Gnömo-Motor.  Auf  dem  Flugzeug 
wurden  bereits  in  Genf  und  in  Issy-les-MouIincaux  eine  Anzahl  schöner 
Flüge  ausgeführt. 

Auch  die  beiden  größten  Luftschiffabriken  Frankreichs,  die  ,,Astra"- 
und  die  ,,Zodiac"-Gesellschaft,  haben  in  letzter  Zeit  Zweidecker  mit  vorne 
liegender  Schraube  gebaut.  Der  neue  ,,Astra"-Zweidecker,  enthält  wie 
der  ältere,  weiter  oben  beschriebene,  eine  normale  Wright-Zelle,  in  die  das 
in  seiner  ganzen  Länge  mit  Stoff  bespannte  Boot  eingebaut  ist.  In  demselben 
liegt  vorn  der  6zyl.  wassergekühlte  Chenu-Motor  von  75  PS,  der  mit  Ketten- 
übertragung einen  langsam  laufenden  Propeller  von  3,20  m  Durchmesser 
antreibt.  Durch  die  Kettenübertragung  war  es  möglich,  den  Motor  so  tief 
in  das  Boot  einzubauen,  daü  nur  die  Zylinderköpfe  hervorsehen;  dadurch 
wird  einerseits  der  Luftwiderstand  des  Flugzeugs  nicht  unwesentlich  ver- 
ringert, anderseits  die  Aussicht  von  den  Führer-  und  Passagiersitzen  aus 
verbessert.  Von  den  drei  hintereinander  im  Boot  angeordneten  Sitzen  sind 
die  beiden  rückwärtigen  mit  Steuereinrichtung  versehen.  Hinten  trägt  die 
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Brücke  eine  breite,  nicht  tragende  Schwanz  fläche  mit  angesetzten  Höhen- 
steuerklapf)en  und  ein  großes  Seitensteuer.  Die  Schrägsteuerung  geschieht 
durch  Verbindung  der  Hauptzelle.   Das  Fahrgestell  mit  der  langen  tief- 


¥ig.  348.    Neuer  Zweideckex  der  ,^stra". 


liegenden  Mittelkufe  und  den  beiden  durch  schräge  Stützen  gehaltenen 
Rädern  erinnert  an  die  ältere  Ausführuntj  von  Antoinettc. 


Fig.  349.    Vorderteil  des  ,,AsU^"-Zweidec1<ers. 


Auch  bei  dem  neuen  Zweidecker  der  ,,Zodiac"-Gesellschaft  lehnt  sich 
das  Fahrgestell  an  Antoinette  an ;  natürlich  ist  aber  hier  wie  auch  bei  Astra 
der  das  ganze  Gewicht  der  Maschine  tragende  Luftpuffer,  der  das  Antoi- 
nette-Fahrgestell  so  unzuverlässig  machte  und  in  VVrruf  brachte,  eümi- 
niert.   Von  Goupy  ist  die  treppenartige  Anordnung  der  beiden  Tragdecks 
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übernommen;  das  obere  Deck  ist  —  wie  bei  den  neueren  Typen  von  Farman, 
Voisin  usw.  —  durch  herunterklappbare  Endstücke  verlängert.  Das  schlank 
gehaltene  Boot  besitzt  Vierecksquerschnitt  und  trägt  hmten  die  normal 
gebauten  Stabil isienmgs-  und  Steuerflächen.  Die  Schrägsteuerung  ge- 
schieht durch  Hilfsflügel  an  den  Enden  beider 
Tragdecks.  Der  Gnöme-Motor  ist  oben  und  seit- 
lich vollkommen  verkleidet,  und  die  Flieger  sind 
durch  eine  Schutzhaube  vor  dem  Luftzug  be- 
wahrt. Das  Flugzeug,  das  nicht  rechtzeitig  fertig- 
gestellt wurde,  um  an  dem  großen  Wettbewerb 
des  französischen  Kriegsministeriums  teilnehmen 
zu  können,  hat  l>ereits  eine  Anzahl  sehr  gut  ge- 
lungener Flüge  ausgeführt. 

Von  deutschen  Flugzeugen  ähnlicher  Bauart 
wäre  noch  der  Zweidecker  von  Otto  zu  erwähnen. 
Die  Tragflächen  sind  sehr  breit  und  wenig  tief, 
um  eine  gute  Tragfähigkeit  zu  erzielen,  und  die 
obere  Fläche  ist  durch  Ansatzstücke  verlängert; 
das  Hinterende  der  Flügel  ist  elastisch  nachgiebig. 
Zur  Schrägsteuerung  dienen  zwei  Hilfsflügel  an  den 
Enden  des  oberen  Tragdecks.  Das  Boot  ist  ver- 
hältnismäßig breit  und  hoch  und  enthält  zwei 
nebeneinander  angeordnete  Sitze  ziemlich  weit 
hinter  den  Tragflächen.  Es  ist  nicht  der  ganzen 
Länge  nach  bespannt,  sondern  besitzt  nur  eine 
eigenartig  geformte,  nach  vorn  und  hinten  spitz 
auslaufende  Stoffverklcidung  um  die  Führersitze  — 
eine  Anordnung  die  in  bezug  auf  Verminderung 
des  Luftwiderstandes  nicht  besonders  günstig  ist. 
Bei  den  zuletzt  gebauten  Maschinen  liegt  das  Boot 
nicht  wie  bisher  zwischen  den  beiden  Tragdecks 
sondern  unter  der  unteren  Fläche,  ebenso  wie  bei 
den  neuesten  Eindeckern  von  Otto.  Die  Schwanz- 
fläche ist  einfach  und  —  wie  beim  Sommer-Ein- 
decker —  durch  ein  Handrad  vom  Führersitz  aus 
einstellbar.  Das  Fahrgestell  ist  gleich  gebaut  wie 
beim  Eindecker  von  Otto.  Zum  Antrieb  wird 
meist  der  loo  PS-Argus-Motor  benutzt. 

Zu  den  interessantesten  und  bestkonstruierten 
neueren  Flugzeugen  gehört  unzweifelhaft  der  Zwei- 
decker von  Bröguet.  Der  Erfinder,  der  sich 
seit  Jahren  nicht  ohne  Erfolg  mit  dem  Bau  von 
Schrauben fliegern  befaßte,  hat  im  Jahre  loio  ein 
Drachen flugzeug  gebaut,  das  sich,  nach  Über- 
windung einiger  Anfangsfehler,  glänzend  bewährt 
hat  und  heute  zweifellos  einer  der  besten,  wenn 
nicht  überhaupt  der  beste  Zweidecker  ist.  Das  Ziel. 

das  Brcguet  bei  der  Konstruktion  seines  Zweideckers  verfolgte,  war,  ein 
Flugzeug  zu  bauen,  das  —  ohne  ängstliche  Rücksicht  auf  besonders  ge- 
ringes Gewicht  —  größte  Solidität  der  Konstruktion  mit  geringstem  Luft- 
widerstand und  hoher  Tragkraft  vereinigen  sollte. 
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Als  Baumaterial  verwendet  Breguet,  mit  Ausnahme  der  Flügelrippen 
und  einiger  nebensächlicher  Teile,  ausschließUch  Stahlrohr.  Die  die  Flügel 
haltenden  Spanndrähte  sind  überall  durch  starke  Stahl- Drahtseile  ersetzt; 
wo  der  Draht  beibehalten  wiu-de,  sind  der  größeren  Sicherheit  wegen  stets 
zwei  Drähte  vorhanden,  in  erster  Linie  bei  den  Drahtzügen  zur  Betätigung 
der  Steuer. 

Die  sehr  wenig  tiefen  Tragflächen  (Seitenverhältnis  i  :  7,7  bis  i  :  9,4) 
bestehen  aus  einem  schmalen,  fest  mit  dem  Gestell  verbundenen  Mittel- 
stück und  den  zu  beiden  Seiten  anschließenden  abnehmbaren  Flügeln. 
Als  einzigen  Holm  besitzen  sie  ein  starkes  Stahlrohr  h  (Fig.  256),  auf  dem 
die  hölzernen  Rippen  lose  aufgesetzt  sind,  so  daß  sie  sich  frei  drehen  könnten, 


Fig.  351.    Vorderteil  des  ,^odIac"-Zweideckers. 


wenn  sie  nicht  durch  die  Blattfedern  f,  die  in  das  Rohr  h  und  ein  kurzes, 
in  die  Rippe  eingesetztes  Rohrstück  e  eingelötet  sind,  in  ihrer  Lage  gehalten 
würden.  Durch  diese  Konstruktion  werden  die  Flügel  außerordentlich 
elastisch.  An  der  Vorderkante  ist  ein  dünnes  Aluminiumblech  a  befestigt, 
das  die  Luftreibung  vermindern  soll. 

Gestützt  werden  die  Flügel  durch  nicht  mehr  als  4  Stiele,  zwei  für  den 
festen  Mittelteil,  je  einer  für  die  Seitenteile;  entsprechend  gering  ist  natür- 
lich auch  die  Zahl  der  Verspannungen.  Auf  diese  Weise  wird  der  Luftwider- 
stand gegenüber  anderen  Zweideckern  ganz  wesentlicji  verringert  und  ist 
nicht  größer  als  der  der  gebräuchlichen  Eindecker.  Da  der  einzige  Holm 
keinen  Widerstand  gegen  das  Zurückklappen  der  Flügel  nach  hinten  ge- 
währen kann,  so  werden  sie  durch  Kabel,  die;  vorn  zu  besonderen,  schräg 
nach  vorn  aus  dem  Boot  herausragenden  Stützen  R,  rückwärts  zum  Ende 
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des  Bootes  führen,  in  ihrer  Lage  gehalten  (Fig.  255).  Der  Anstellwinkel 
kann  durch  die  Schrauben  c  und  Hebel  b  (Fig.  256)  verstellt  werden.  Um 
die  Flügel  ganz  zusammenklappen  zu  können,  sind  die  Holme  am  Mittel- 
teil in  Kugelgelenken  befestigt.  Nach  Lösen  weniger  Kabel  kann  man  die 
oberen  Flügel  herunter,  die  unteren  hinaufklappen,  so  lange  bis  sie  vertikal 
stehen,  und  sie  dann  zusammen  soweit  nach  liinten  umlegen,  bis  sie  am 
Boot  anliegen.  In  diesem  Zustande  (Fig.  260)  läßt  sich  das  Flugzeug  bequem 
transportieren  und  ist,  am  Bestimmungsorte  angelangt,  in  kürzester  Zeit 
wieder  gebrauchsfähig. 

Das  Fahrgestell  zeigt  im  Grundriß  etwa  die  Gestalt  eines  gleicliseitigen 
Dreiecks  mit  nach  vom  weisender  Spitze.  Ganz  vorn  befindet  sich  die  breite 
Kufe  M  aus  Stahlblech  und  unmittelbar  dahinter  das  als  Lenkrad  ausge- 


Fig.  2j3.    Zweidecker  von  Otto.    (Die  StoifverklejdunK  un>  den  FUhretNit^  fehlt.) 


bildete,  mit  dem  Seitensteuer  gekuppelte  Vorderrad  (bei  besonders  schweren 
Maschinen  2  Räder).  Rückwärts  liegen  die  eigentUchen  Tragräder  —  ge- 
wöhnlich 7.\\e'i,  bisweilen  vier  —  auf  gemeinsamer  Achse,  neben  ihnen  zwei 
weitere  Kufen,  die  nur  bei  besonders  starken  Stößen  den  Boden  berühren 
sollen.  Starke  Hohlsäulen  K  tragen  die  Maschine  durch  Vermittlung  der 
um  sie  gelegten  Stahlfedern,  während  die  Landungsstöße  durch  die  im 
Innern  der  Säulen  angebrachten  Ölbremsen  gedämpft  werden.  Am  Schwanz- 
ende ist  weder  ein  Rad  noch  eine  Kufe  vorhanden ;  das  Gewicht  ist  so  ver- 
teilt, daß  das  Vorderrad  stets  am  Boden  bleibt  (vgl.  den  neuesten  Zwei- 
decker von  Voisin). 

In  dem  sehr  schlanken  Boot  ist  ziemlich  weit  rückwärts  der  Führer- 
sitz angeordnet;  ein  Hebel  mit  Handrad  betätigt  alle  Steuer,  durch  Schwin- 
gen nach  vorn  und  hinten  resp.  seitwärts  das  Höhensteuer  und  die  Ver- 
windung,  durch  Drehen  des  Rades  das  Seitensteuer.  Vor  dem  Führer  sitzen 
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die  Fluggäste;  bei  den  Militärflugzeugen  (Fig.  259)  sitzt  vor  dem  Steuer- 
hebel ein  Fluggast  so,  daß  er  nach  hinten  sieht;  der  Hebel  trägt  ein  zweites 
Handrad,  das  dem  Passagier  gestattet,  den  Führer  beim  Lenken  abzulösen; 
leicht  dürfte  es  allerdings  nicht  sein,  im  Rücksitz  das  Flugzeug  zu  steuern! 
Hinter  dem  Führer  trägt  das  Boot  einen  halbzylinderförmigen  Aufsatz  E 
zur  besseren  Führung  der  Luft.  Am  Schwanzende  ist  das  aus  dem  Höhen- 
steuer S  und  dem  Seitensteuer  P  bestehende  Steuerkreuz  allseitig  drehbar 
in  einem  Universalgelenk  befestigt;  es  wird  normal  durch  Federn  in  der 
Mittelstellung  festgehalten  und  dient  dann  zugleich  als  elastische  Höhen - 
und  Seitenstabilisierung. 

Zum  Antrieb  benutzt  Breguet  Motoren  der  verschiedensten  Systeme. 
Früher  waren  die  meisten  Apparate  mit  dem  Fünfzylindermotor  von  R.E.P. 
ausgerüstet,  daneben  auch  rrut  Motoren  von  Wolseley  u.  a.  Jetzt  benutzt 
Brdguet  viel  Gnöme-Motoren  von  50,  70,  100  und  140  PS,  luftgekühlte 
Achtzyiindermotoren  von  Renault  (Fig.  259),  außerdem  einige  neue  Fabrikate 
wie  den  Sieben-  und  Neunzylinder-Sternmotor  mit  Wasserkühlung  von  Salmson 
(Canton-Unn6)  (90  und  120  PS)  und  den  gleichfalls  wassergekühlten  Acht- 
zylinder-V-Motor  von  Dansette  (iio  PS),  die  sich  recht  gut  bewährt  haben. 


Fig.  253.  Zweidecker  vou  Sloan. 

Ebenso  verwendet  er  Propeller  der  verschiedensten  Art,  neben  den  von 
ihm  selbst  gebauten  dreiflügeligen  mit  verstellbaren  F"lügeln  auch  zwei- 
und  vierflügelige  Holzschrauben  von  Regi  frdres  und  anderen.  Zwischen 
Motor  und  Prop>eller  ist  meist  eine  Stirnräder- Cbersetzung  eingeschaltet 
(auch  bei  den  Gnöme-Motoren). 

Der  Bregiiet-Zweidecker  hält  den  Rekord  der  Geschwindigkeit  für 
Zweidecker  und  zahlreiche  andere  Rekorde,  besonders  solche  mit  mehreren 
Passagieren.  Nachdem  es  Breguet  l>ereits  mit  dem  50  PS-R.  E.  P. -Motor  ge- 
lungen war,  sechs  Personen  im  Gesamtgewicht  \on  420  kg  zu  heben,  hat 
er  diese  Leistung  später  noch  bedeutend  überboten,  indem  er  mit  dem 
100  pferdigen  Gnöme-Motor  eine  Nutzlast  von  633  kg  hob.  Beim  Wett- 
bewerb des  französischen  Kriegsministeriums  gewannen  Breguet-Zweidecker 
den  zweiten  und  vierten  Preis. 

Zahlreiche  Konstrukteure  haben  versucht,  durch  V-förmige  oder  ge- 
krümmte Form  der  Tragdecks  eine  besonders  gute  Seitenstabilität  oder 
auch  konstruktive  Vorteile  zu  erreichen.  So  haben  Gebr.  Sommer  in  Frank- 
furt a.  M.  (nicht  zu  verwechseln  mit  dem  bekannten  Konstrukteur  Roger 
Sommer  in  Mouzon  in  Frankreich)  einen  Zweidecker  mit  vorderen  Pro- 
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peller  und  bespanntem  Boot  gebaut,  bei  dem  die  Enden  des  unteren  Trag- 
decks schräg  aufgebogen  sind,  so  daß  sie  sich  dem  oberen  Deck,  das  gerade 
und  von  größerer  Spannweite  ist  als  das  untere,  stark  nähern.  Das  mit 


einem  60  PS-Rotationsmotor  von  Hofmann  ausgestattete  Flugzeug  soll  sich 
gut  bewährt  haben. 

Etwas  anders  ist  die  Gestalt,  die  Sloan  den  Tragflächen  seines  Zwei- 
deckers gegeben  hat.  (jber  den  V-förmig  angeordneten  und  schwach  nach  oben 
konve.xen  unteren  Flügeln  ist  ein  zweites  gewölbtes  Tragdeck  so  ani^ebracht. 
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daß  es  an  den  Seiten  die  Enden  der  unteren  Flügel  erreicht;  die  Seiten- 
enden dieser  Fläche  sind  indes  nicht  bespannt,  so  daü  die  beiden  Flächen 
an  den  Enden  nicht  ganz  zusammenkommen.  Ob  dadurch  tatsächlich  die 

Seitenstabilität  verbessert 
wird,  ist  bisher  nicht  nach- 
gewiesen, aber  jedenfalls  er- 
zielt man  den  Vorteil  einer 
sehr  festen  und  dabei  leich- 
ten Konstruktion.  Das  Boot 
ist  vierkantig  und  trägt  hin- 
ten die  Schwanzfläche  und 
das  Höhen-  und  Seitensteuer, 
während  Hilfsflügel  am  unte- 
ren Tragdeck  zur  Erhaltung 
des  seitlichen  Gleichgewichts 
dienen.  Das  Fahrgestell  ist 
von  Farman-Tj  p,  doch  sind 
Spiralfedern  an  Stelle  der 
sonst  zur  elastischen  Auf- 
hängung verw  endeten  Gummi- 
ringe vorhanden.  Zum  An- 
trieb dient  ein  vorn  in  das 
Boot  eingebauter  30/40  PS 
Labor-  oder  ein  50  PS-Gnome- 
Motor,  der  entweder  einen 
direkt  gekuppelten  Propeller 
oder  zw  ei  Propeller  mit  Ketten- 
übertragung antreibt.  Der 
wegen  der  Form  seiner  Trag- 
flächen \on  seinen  Erbauern 
..Bicurve"  genannte  Apparat 
hat  bereits  eine  Anzahl  gut 
gelungener  Flüge  ausgeführt. 

In  anderer  Weise  sucht 
die  Firnia  J  ac.  Lohner  &  Co. 
in  Wien  (die  schon  früher  zahl- 
reiche Flugzeuge  auf  Bestel- 
lung gebaut  hat)  an  ihrem 
gemeinsam  mit  den  Oster- 
reichischen  Daimler  -  Werken 

Gebauten  „  Pfeil  flieger"  die 
rängs-  und  Seitenstabilität 
zu  verbessern.  Die  Flügel- 
enden  sind  nach  rückwärts 
zurückgezogen,  ähnlich,  wenn 
auch  weniger  stark  wie  bei 
den  Ein-  und  Zweideckern  von  Dünne.  Die  untere  Tragfläche  ist  bedeutend 
schmäler  als  die  obere,  die  Flügclenden  sind  elastisch,  um  einen  möghchst 
wirbelfreien  Luftabfluß  zu  ermöglichen.  Der  Anstellwinkel  ist  in  der  Mitte 
am  größten  und  nimmt  nach  den  Seiten  hin  ab.  Die  untere  Tragfläche  ist 
in  der  .Mitte  unterbrochen,  damit  der  Führer  den  Boden  und  die  Räder 
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sehen  kann.  Zwischen  den  Tragdecks  ist  das  schlanke  trapezförmige  Boot 
eingebaut,  das  vorn  den  65  PS-Austro-Daimler-Motor  mit  direkt  gekuppel- 
tem Lohner- Propeller,  dahinter  die  Tanks  und  den  Führersitz  aufnimmt. 
Eine  doppelte  Haube  (vorn  und  hinten)  schützt  den  Führer  gegen  Wind 
und  trägt  zur  Herabsetzung  des  Luftwiderstandes  bei. 

Der  Lohner-Daimlersche  Pfeil  flieger  hat  sich  sehr  gut  bewälirt  und  auf 
verschiedenen  österreichischen  Wettbewerben  große  Erfolge  errungen. 

Großes  Aufsehen  erregte  auf  der  Pariser  Ausstellung  zu  F^nde  1910 
der  von  Coanda  gebaute  Zweidecker.  Interessant  waren  daran  zunächst 
die  außerordentlich  dicken  Flügel,  die  so  fest  sein  sollten,  daß  keine  Ver- 
spannungen  irgendwelcher  Art  mehr  notwendig  wären;  ob  die  Festigkeit 
aber  wirklich  ausreichend  war,  ist  doch  einigermaßen  zweifelhaft,  denn  ge- 


Fig.  364.   Zweidecker  von  Coauda.  Typ  191 1. 


flogen  ist  die  Maschine  unseres  Wissens  nie!  Originell  sind  auch  die  schief- 
stenenden  Steuer  am  Schwanzende,  die  wohl  funktionieren  werden,  aber 
vor  der  gewöhnlichen  Anordnung  nur  den  Vorzug  haben,  anders  aber  gewiß 
nicht  Ixjsser  zu  sein.  Das  Auffallendste  an  dem  Flugzeug  war  aber  das  Fehlen 
des  Proix?llers,  der  durch  eine  von  Coanda  konstruierte  , .Turbine"  ersetzt 
war.  Auf  diese  Turbine  setzte  der  Erfinder  die  größten  Hoffnungen,  sie 
sollte  weit  mehr  ziehen  als  die  besten  Schrauben.  Diese  Erwartungen  scheinen 
sich  aber  nicht  erfüllt  zu  haben,  denn  an  dem  neuen  Zweidecker,  den  Coanda 
vor  kurzem  zum  Wettbewerb  des  französischen  Kriegsministeriums  fertig- 
stellte, sieht  man  an  Stelle  der  Turbine  einen  gewöhnlichen  vierflügligen 
Propeller.  Bei  diesem  Flugzeug,  von.  dem  man  nicht  recht  weiß,  ob  man  es 
als  Ein-  oder  Zweidecker  bezeichnen  soll  (die  untere  Fläche  ist  ganz  schmal 
und  in  das  Fahrgestell  eingebaut),  ist  der  Antrieb  der  Propeller  mittelst 
Kegelrädern  durch  zwei  an  den  Seiten  des  Bootes  befestigte  Gnöme-Mo- 
toren  bemerkenswert.   Die  beiden  Rädergestelle  sind  ganz  mit  Stoff  ver- 
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kleidet,  scheinen  aber  —  besonders  iür  ein  Militärflugzeug,  das  auf  Sturz- 
äckon  landen  und  von  dort  wieder  aufsteigen  sollte  —  viel  zu  schwach. 
Auch  die  Aufhängung  des  Bootes,  das  nur  durch  Zugbänder  und  Drähte 
nüt  dem  Fahrgestell  und  den  Tragdecks  in  Verbindung  Steht,  dürfte  größeren 
Beanspruchungen  kaum  standhalten. 

C.  Zweidecker  besonderer  Bauart  (Tafel  XIX). 

Der  Zweidecker  von  Short  unterscheidet  sich  in  seiner  aligemeinai 
Gestalt  nur  wenig  von  dem  normalen  Farman-Typ.  Der  charakteristisdie 

Unterschied  li^  in  der  Anwendung  von  drei  Propellern,  von  denen  einer, 
wie  bei  den  normalen  Zweideckern,  hinter  den  Tragflächen  in  der  Sym- 
metrieachse des  Flugzeugs  li^t,  während  die  beiden  anderen  vor  den 
Tragdecks  angfeordnet  sind  und  —  wie  bei  Savary  —  durch  eine  gemein- 
same Kette  angetrieben  worden.  Beim  Reißen  der  Kette  kann  daher  ein 
Umki]ip<>n  des  Flugzeugs  nicht  eintreten,  imd  durch  den  dritten  hinten 
angeordneten  Propeller  behält  die  Maschine  immer  noch  genug  V^ortrieb, 
um  sich  in  der  Luft  zu  erlialten. 

Von  anderen  Zweideckern  besonderer  Bauart  sind  besonders  die 
schwanzlosen  Zweidecker  zu  erwähnen.  Das  interessanteste  dieser  Flug- 
zeuge ist  der  ..Canard"  (Ente)  genannte  Wasserzweidecker  von  Voisin. 
Die  Maschine  enthält  eine  normale  Zelle  von  der  Art,  wie  sie  in  den 
Voisin-Zweideckem  älteren  Typs  verwendet  wurde,  mit  vier  oder  sechs 
vertikalen  Wandm.  Di(se  Wände,  die  man  hei  (k-n  ,gew()lmlichen  Zwei- 
deckern jetzt  allgemein  fortgelassen  hat,  sind  bei  fleni  schw anzKi'^en  Flug- 
zeug als  Kielflachen  unentbehrlich,  um  dem  Apparat  eine  genügende 
Ricntungsstabihtät  zu  sichern.  Das  vierkantige  Boot  ist  der  ganzen 
Länge  nach  bespannt:  es  trägt  ganz  hinten,  hinter  dm  Tragflächen,  den 
Motor  (Gnonic)  mit  direkt  gekuppeltem  Proi>e]ler,  davor  die  Sitze  für 
Führer,  tmd  Passagiere  und  am  Vorderende  das  Höhen-  und  St-itensteuer. 
Das  vordere  Höhensteuer  ist  ühter  einem  sehr  großen  Anstellwinkel  ein> 
gestellt,  also  stark  tragend,  was  bekanntlich  notwendig  ist,  um  der 
Maschine  eine  gute  Längsstabilität  zu  gelten .  In  der  Ausführung  als 
Wasserflugzeug  ruht  die  Maschine  auf  drei  SchvNimmern,  von  denen  zwei 
unter  der  Hauptzelle,  der  dritte  unter  dem  vorderen  Tdl  des  Bootes  an- 
gebracht sind.  Für  die  Verwendung  am  Lande  treten  an  Stelle  jedes 
Schwimmers  /wfi  Lauträ<hr.  Die  mit  diesem  Flugzeug  erzielten  Frfolm« 
waren  auüerurdcntlicii  belnedigend,  und  es  wurde  (wie  bei  dem  ahnlicli 
gebauten  „Valkyrie"-£indecker)  besonders  die  vorziigliche  Stabiiitat  und 
die  leichte  Steuerung  gelobt. 


4.  Dreidecker. 

We  Drei-  und  Mchrdecker,  an  deren  Bau  vor  Jahren  zahlreiche  Kon- 
strukteure arbeiteten,  sind  zur  Zeit  der  raschen  Entwickhing  der  Flugtechnik 
ganz  m  den  Hintergrund  gedrängt  worden.  Lange  Zeit  wollte  niemand  etwas 
von  Mehrdeckem  wissen,  ja  manchen  Anhängern  des  Eindeckers  galt  selbst 
der  Zweidecker  schon  als  überwundener  Standpunkt  In  allerletzter  Zeit 
ist  aber  auch  der  Dreidecker  wieder  aufgetaucht,  und  zwar  beim  Wett- 
bewerb des  französischen  Kricgsrainisteriums,  wo  die  verlangte  hohe  Trag- 
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kraft  Apparate  von  besonders  großer  Tragfläche  notwendig  machte;  zwei 
Konstrukteure,  Louis  Paulhan  und  die  ,,Astra"-Gesellschaft,  haben  den 
Wettliewcrb  mit  Drcideckern  beschickt. 


J3 


.5f 


Der  Dreidecker  von  Paulhan  unterscheidet  sich  in  seiner  Konstruktion 
nicht  wesentlich  von  seinem  Zweidecker  (Fig.  241).  Die  langen  und  be- 
sonders starken  Kufen,  die  dem  Zweidecker  ein  etwas  plumpes  Aussehen 
gaben,  sind  bedeutend  verkürzt.  Dagegen  sind  die  Räder  bedeutend  ver- 
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Stärkt  und  mit  Doppelreifen  versehen.  Unverändert  geblieben  ist  die  charak- 
teristische Gondel,  aber  an  Stelle  des  Gnöme-Motors  ist  ein  75  PS-Renault- 
Motor,  der  mit  Übertragung  durch  Stirnräder  eine  langsam  laufende  vier- 
flügelige  Holzschraube  antreibt,  in  dieselbe  eingebaut. 


¥ig.  267.    Vorderteil  des  ,.Astra"-Dreideckers. 

Eine  sehr  interessante  und  gut  durchgebildete  Konstruktion  ist  der 
Dreidecker  der  ,,Astra".  Die  Hauptzelle  ist  ohne  Anwendung  von  Spann- 
drähten aufgebaut,  statt  dessen  dienen  schräge  Streben  zur  Versteifung, 
die  wie  die  Stiele  und  Flügelholme  aus  Stahlrohr  bestehen.  Die  Tragdecken 


Fig.  368.    Amerikanl^cbK  Dreidecker  „Rotnanop  ane". 
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besitzen  bei  12  m  Spannweite  und  nur  1,25  m  Tiefe  eine  Gesamttragflächc 
von  45  qm.  Ein  eigentliches  Fahrgestell  ist  nicht  vorhanden,  die  vier  be- 
sonders großen  nach  System  Vedovelli  gebauten  Räder  sitzen  einfach  auf 
dem  verstärkten  vorderen  Holm  der  untersten  Tragfläche.  Gefedert  ist  die 
Maschine  nur  durch  die  außerordentlich  starken  Luftreifen  der  Räder.  Das 
viereckige  seiner  ganzen  Länge  nach  bespannte  Boot  sitzt  unterhalb  des 
mittleren  Tragdecks  und  ist  an  ihm  mittels  Schellen  aus  Stahlblech  auf- 
gehängt —  eine  Verbindung,  die  bei  Landungsstößen  eine  gewisse  Elasti- 
zität sichert.  In  seinem  vorderen  Teile  enthält  das  Boot  den  70  PS  luft- 


¥ig.  369.   Dreidccker  von  Curtl». 


gekühlten  Renault-Motor,  dahinter  zwei  nebeneinanderliegende  Sitze,  beide 
mit  vollständiger  Steuereinrichtung.  Zur  Verbesserung  der  Aussicht  sind 
in  die  Seitenwände  des  Bootes  zwei  durchsichtige  Fenster  (Fig.  267)  ein- 
gesetzt. Höhen-  und  Seitensteuer  sind  hinten,  feste  Schwanz-  und  Kiel- 
flossen sind  nicht  vorhanden.  Zur  Sclirägstcuerung  dienen  zwei  Paar  Hilfs- 
flügel an  den  Enden  der  beiden  oberen  Tragdecks.  Das  sehr  sauber  aus- 
geführte Flugzeug  hat  sich  recht  gut  bewährt. 

Verschiedene  andere  Konstruktionen  von  Dreideckern  sind  besonders 
in  Amerika  bekannt  geworden.  Ein  recht  originelles  Flugzeug  ist  der  so- 
genannte,, Romanoplane",  den  man  übrigens  auch  als  Eindecker  bezeichnen 
könnte  und  der  bereits  gutgelungene  Flüge  ausgeführt  haben  soll.  Auch 
Curtiss  hat  einen  Wasserdreidecker  gebaut,  der  sich  von  seinem  Zweidecker 
nur  durch  das  aufgesetzte  dritte  Tragdeck  unterscheidet.  . 
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IIL  Luftfahrzeug-Motoren. 

z.  Allgemeines. 

Das  vergangene  Jahr  brachte  wieder  eine  große  Anzaiii  neue  Motoren 
für  Ltiftfahrzeuge.  Während  man  bei  den  Motoren  für  Luftschiffe  bereits 
von  einem  StandardtN^p  sprechen  kann,  tritt  der  Fliigmotor  noch  immer 
in  den  verscliiotlrnsten  konstruktiven  Variationen  auf,  sowohl  als  Stand- 
motor, also  nnt  luhcnden  Zylindern,  liegend,  schräg  gestellt,  wie  stehend 
in  gleich'  und  gegenläufiger  FäuraUelanordnung  ocfer  winklig  gestellt,  in 
V-.  Fächer-  und  Stemform,  sowie  als  Kreisehnotor,  also  mit  uinlaufenden 
Zylindern. 

Maßgebend  für  die  Systementscheidung,  ob  Kreisel-  ob  Standmotor,  ist 
vor  allem  die  richtige  Einschätzung  der  Gewiditsfragc.  Gewiß  wurde  das 
Problem  des  maschmellen  Fluges  erst  durch  den  Leichtmotor  gelöst,  aber 
darum  bleibt  es  doch  verkehrt,  me  Gewchtsfrafje  zum  obersten  Kon^tniktions- 
prinzip  der  Flugmotoren  zu  erheben.  Das  zukünftige  Lultverkeiur-Flugzeug 
beraht  auf  der  absoluten  Zuverlässigkeit  und  dem  wirtschaftlichen  Betriebe 
der  Flugmotoren.  Nur  jene  Lcichtigkeitsbestrebun^en,  welche  in  den  Rah- 
men dieser  beiden  Forderungen  fallen,  sind  technisch  gerechtfertigt.  ^ 

2.  Umlaufmotor* 

So  selbstviTständlich  diese  Einordnimc:  sein  sollte,  c^erade  die  Umlauf- 
maschme,  w  eiche  in  der  Form  des  Gnomemotors  eine  iimrende  Stellung  er- 
langt hat,  entspricht  ihr  nur  ungenügend. 

Im  einzelnen  sind  die  Konstrtuctions-  und  Arbeitsverhältnisse  des 
Umlaufsystems  etwa  folgendermaßen  zu  beurteilen:  Dem  Kreiselmotor 
wird  vielfach  der  äußerliche  Vorunrf  gemacht,  daß  sich  seine  Steuer-  und 
Bewegungsteile  während  des  Betriebes  nicht  verfolgen  und  überwachen 
lassen.  Oer  Einwand  ist  insofern  nicht  stichhaltig,  als  eine  derartige  Betriebs^ 
kontrollc  auch  bei  Standmotoren  weder  möglich,  noch  erforderlich  ist,  teils 
durch  die  Vielteilif^'keit,  teils  durch  die  hohen  Arbeits£^esch^^^ndigkeiten ;  ja 
diese  Betriebskontroile  darf  dem  Piloten  gar  nicht  aufgebürdet  werden, 
da  er  ohnedies  voll  in  Ansprach  genommen  ist. 

Emster  sind  die  Einwendungen  gegen  die  Betriebssicherheit.  Sie  ist 
durch  mancherlei  prinzipielle  Mängel  beschränkt,  so  z.B.  durch  die  automa- 
tischen Säugventile.  Im  aligememcn  sind  sie  zwar  nur  eine  Übergangs- 
erscheinung, welche  in  der  Entwickhing  fast  aller  hochwertiger  Ftäzi»oiis- 
maschinen  überwunden  werden  mußte,  für  den  vorüegenden  Fall  kommt 
ihnen  aber  eine  ernstere  Bedeutung  zu.  Die  zentralisierte  Gemischvcrsorgunfff 
der  einzelnen  Zylinder  aus  der  gemeinsamen  Kurbel  kanuner  fordert,  dafi 
der  Ansaugeprozeß  direkt  von  den  Verbrennungsvorgängen  in  den  einzelnen 
Zylindern  nicht  von  der  Kurbdwelle  gesteuert  wird,  sonst  entstehen  bei 

Vorr«it«r,  JihcfiQdb  191a.  1$ 
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Fig.  270  und  270a.  X.A.G.  Flugmotor  (verbc4s«rl«  WriRht •  Motor,  Ori^nal •  VVrUht  Uchc  Jahrbucli  19x1 
S.  178  Fig.  264 — 367).    Zylinder  mit  au(ges«t<teo  Kühlmänteln.    Ein-  und  AuslaOvcDtile  dunb  Kippbebel 

gesteuert.  Zahorad-Olpumpe. 


Digitized  by  Google 


2.  Umlati&notor. 


1^5 


jeder  iinrcpelmäBigen  Verbrennung  irgendeines  der  verschiedenen  ZvUnder 
Rückzündunj^en  nach  dem  Kurbehauin.  Der  ganze  Vorrat  an  i'riscliiadung 
verbrennt  dann,  die  Verpuffung  drückt  die  übrigen  Ventile  zur  Unzeit  auf 
nnterbricht  alsc»  den  gerc^alten  Arbeitsvorgang  der  verschiedenen  Zylinder, 
und  während  der  folgenden  Saughübe  schlucken  sie  unwirksame  Ladung. 
Der  Motor  zei^t  so  die  bekannten  Schwankungen  des  Drehmoments  und 
neigt  zu  plötzlichem  Aussetzen. 

Ahnliche  Folgen  werden  durch  das  Hängenbleiben  eines  der  auto- 
matischen V^entilc  gezeitigt,  Vorkommnisse,  die  selbst  hei  sorgfältiger  War- 
tung nicht  zu  vermeiden  sind.  Um  sich  einigermaßen  dagegen  zu  sichern, 
weraen  die  Saugventile  des  Gnomemotors  dorart  durch  Gewichte  ausbalan- 
ziert,  daß  sie  nicht  nur  der  Zentrifugal  Wirkung  entzogen  sind,  sondern  noch 
eine  zentripedale  Schlußkraft  übrig  bleibt.  Dieser  Sicherungsweg  ist  gleich- 
bedeutend mit  der  Federverstärkung  eines  automatischen  Ventiles.  Bekannt- 
lidi  wird  dadurch  das  Ansaugequantum  der  Zylinder  fühlbar  beeinträchtigt; 
denn  nunmehr  hebt  sii  Ii  las  Ventil  erst,  nachdem  der  Zylinderinhalt  soweit 
expandiert  ist,  bis  die  Sellin ßkraft  der  Ventilfeder  oder  in  unserem  Fall 
jene  der  ßaiancegewichte  überwxmden  ist. 

Das  zentrifi^ale  Bestreben  der  Frischladung  im  Kurbelraum  unter« 
stützt  zwar  die  ^ylinderstrdmung,  aber  davon  ist  kein  Ausgleich  des  vor- 
stehenden Füllungsverlnstes  zu  er^Arutfr  denn  um  die  überscliüssige  Schluß- 
kraft zu  erhalten,  muß  der  Gasdruck  durch  die  Balancegewichte  mit  aus- 
geglichen werden. 

Zum  Oberfluß  sitzen  die  automatischen  Saugventile  des  Gnomemotors 
in  den  Treibkolben  und  w  erden  daher  erst  durchAbnahme  der  entsprechend 
groß  ausgebildeten  Auspuffventile  zugänglich. 

Um  diesem  Übelstand  abzuhelfen,  machten  die  Gnome-Wcrke  und 
andere  Firmen,  welche  Rotationsmotoren  bauen,  auch  Versuche  mit  außen- 
liegenden gesteuerten  Ventilen,  wobei  das  Gemisch  durch  Rohrleitungen 
vom  zentral  gelegenen  Vergaser  radial  nach  den  Zylinderköpfen  geführt 
wurde.  Die  .Anordnung  ergab  negative  Resultate.  Die  Ursache  ist  nach 
obigem  ohne  weiteres  zu  übersehen.  Die  Ventile  öffneten  bei  dem  unregel- 
mäßigen Verlaul  der  Verbrenrumg  häufig  zur  Unzeit  und  t-s  mußten  \  ielfach 
Rück/.ündungen  nach  dem  \'t  ru:aser  entstehen,  außerdem  gelangt  bei  obiger 
Anordnung  das  Gemisch  erst  unter  Überwindung  des:  eigenen  zentrifugalen 
Bestrebens  in  die  Zylinder.  Die  Gemischwege  werden  sehr  lang,  die  Gas- 
säulen schwingen  entsprechend  (rTii^'c  imd  beeinträchtigen  so  die  Zvlinder- 
ausniit/.ung,  so  daß  auch  hierdurcii  der  I>tolg  m  Frage  gestellt  wurde 
und  die  Gnome-Werke  griffen  deshalb  wieder  aut  die  automatischen  Säug- 
ventile in  den  Kolbenböden  zurück. 

Die  Gasfühning  durch  den  Kurbelraum  wirkt  im  höchsten  Grade 
unökonomisch.  Schon  vor  Jahren  verließ  sie  Söhnlein.  als  er  seinen  bekannten 
Zweitakt-Schnelläufer  auf  den  Markt  brachte,  eine  Maschine,  die  schlechtweg 
so  einfach  wie  möglich  konstruiert  ist.  Sdhnteins  Vorsicht  in  diesem  Punkte  • 
spricht  Bände  und  sollte  ni'  lit  unbeachtet  bleiben.  Der  unwirtschaftliche 
Einfluß  entsteht  folgendermaßen:  Die  T.ösungsfähigkeit  des  Benzins  wirkt 
auf  die  Schmierqualitäten  des  01s,  zugleich  füllt  sich  die  Friscliladung  der 
Kurbelkammer  nüt  Schleuderöl  an.  Dadurch  wird  die  rasche  Verpuffung 
des  Benzinluftgemisches  behindert,  es  entstehen  tzage  und  unxoUkommene 
Verbrennungen,  weil  das  mit  Schmieröltüpfeln  angereicherte  Gasgemisch 
langsamer  zündet,  daher  sciilechte  Ausnutzung  des  Benzins  und  Schniier- 
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Öles.  Das  Nachbrennen  der  Ladung  v  erursacht  außerdem  zu  spätes  öffnen 
der  automatis«  in  11  Saugventik.  Aus  diesen  Verhältnissen  entspringt  der  un- 
gewöhnlich hohe  Konsum  an  Treib-  und  Schmierstoff«  welcher  für  den 
Gnomemotor  so  unangenehm  kennzeichnend  ist. 

Der  prinzipiellste  Vorwurf  aber  und  daher  der  schwerste,  der  gegen 
die  heutigen  Kreisehnotoren  zu  erheben  ist,  richtet  sich  gegen  die  schnelle 
Abr:nt7nng  infolge  der  Corioliskraft.  Es  ist  das  jene  Masscnwirkung  zwischen 
dem  urniaufenden  Getriebe  und  der  exzentriscli  hierzu  kreisenden  Zylinder 
welche  aus  der  eigenartigen  Kupplung  sämtlich  bewegter  Teile  zu  einem 
zweiachsigen  Rotationssystem  oitspringt.  In  der  Natur  der  Sache  li^ 
eine  beschleunigte  Zunahme  dieses  Vemichtungsprozesses  mit  anwachsen- 
den Bewegungsmassen. 

Dieser  mißliche  Umstand  zwingt  die  Konstrukteure  der  Umlauf- 
maschinen zu  detf'  überaus  sparsamoi  Materidverteilungen  und  eignen 
Stoffwahl.    Es  sind  das  Lebensnotwendigkeiten  des  Kreisdsystems. 

Die  Wahl  der  Materialien  und  die  Schwierigkeiten  der  Herstellung 
bedingen  den  enormen  Anschaffungspreis  des  Gnomemotors  von  ibooo  Mark 
für  den  '50  PS  und  20  000  Mark  für  den  100  FS-Typ.  Zahlen  denen  die 
kurze  Lebensdauer  von  maximal  500  Betriebsstunden  gegenübersteht. 

Die  heutigen  Kreiselmotoren  wie  der  Gnomemotor  sind  daher  nur 
Übergangsformen. 

Durch  die  Luftkühhmg  wird  nicht  nur  die  Motoranlage  einfacher,  es 
entfallt  auch  der  Stimwiderstand  des  W'asserkühlers,  eine  gewonnene 

Leistungsquote,  die  aber  durch  geschickte  Formgebung  des  Küh1rt]>parates 
ziemlich  niedrig  gehalten  werden  kann.  Diesem  Vorteile,  dessen  bestechendste 
Seite  die  Vereinfochung  der  Anlage  ist,  stehen  aber  schwerliegende  Nachteile 
gegenüber.  Zunächst  ist  die  Luftkühlung  nicht  so  wirksam  infolge  der  schlech- 
teren Wärmeleitung  der  Luft.  Der  Urnlaufmotor  und  jeder  andern  Uift- 
gekühlte  Motor  ist  daher  an  geringe  Kompression  gebunden.  Demgegen- 
über charakterisiert  sich  die  moderne  Entwicklung  der  Verbrennunes- 
m aschine  geradezu  durch  möglichste  Kompressionsste^erung  weil  oa- 
durch  der  Krennstoff\'erbrauch  geringer  wird. 

Weiterliin  verzehrt  die  Luttreibung  der  kreisenden  Z\  linder  etwa 
15  bis  2ü%  der  Nemileistung.  Dieser  Rechnung  sind  die  Angaben  der  Gnom- 
werke  zugrunde  gelegt. 

Hier  sei  gleichzeitig  darauf  hingewiesen,  daß  auch  die  Luftkühlung  der  Mo- 
toren mit  V-,  lächcr-  und  sternförmiger  Z\iinderanor(Innng  durch  einen  größe- 
ren Luftwiderstand  und  entsprechenden  Verlust  an  Nutzellekt  erkauft  winl. 

Aus  alledem  geht  hervor,  daß  <he  Gewichtsberechnungen  des  Gnome- 
niütors,  auf  die  Nennleistung  bezogen,  völlig  irreführen,  die  an  den  Propeller 
abgegebene  Arbeit  ist  ca.  20^^^  geringer.  Würde  es  gelingen,  einen  Kreisel- 
motor  zu  bauen,  der  nicht  auf  Kosten  der  Wirtschattiichkeit  leicht  gebaut 
ist,  so  ist  unverkennbar  die  Schwungkraft  der  kreisenden  Zylinder  vorzüglich 
.  geeignet,  eine  gewisse  StabiUtät  des  Drehmomentes  zu  sichern,  und  sofern 
der  Gnomemotor  gut  funkti'imCrt,  kann  er  tatsächüch  eine  ge\\'isse  Flug- 
sicherheit einflößen,  weiche  vermutlich  viel  zu  seiner  Verbreitung  beitrug. 
Ein  stabilisierender  Einfluß  liegt  auch  in  der  gyroskopischen  Wirkung  der 
kreisenden  Zylinder,  deren  Vorteile  aber  gewisse  Steuer-  und  Manövri^- 
SChwierigkeiten  entgegenstehen,  wie  höhere  Beanspruchungen  des  Flugzeuges. 

Delagranges  und  Chavez'  Todessturz  sind  aUer  Wahrscheinhchkeit  nach 
auf  derarnge  Kraftwirknngen  ihres  Rotationsmotors  zurückzufuhren. 
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Auch  die  ZyHiiderschwungmassen  verlieren  sehr  an  Bedeutung,  wenn 
man  sich  vergegenwärtigt,  daß  ein  normaler  Propeller  ungefähr  die  doppelte 
Schwungkraft  «de  der  50  PS-Gnomemotor  besitzt. 

Es  ist  richtiger,  nicht  nur  durch  Schwungmassen  die  Gleichförmigkeit 
des  Maschinenganges  anzustreben,  sondern  auf  hohe  Zylinderzahlcn  zu  gehen. 
Freilich  ist  Sorge  zu  tragen,  dal3  sich  der  Ladevorgang  der  einzelnen  Zylinder 
möglichst  selbständig  vollzieht,  andernfalls  wirken  Störungen  der  Vergasung 
und  einzelner  Verbrennungen  leicht  ansteckend  auf  me  verschiedenen 
Zylinder. 

3.  Vergasung. 

An  diesem  Funktionstibel  leiden  alle  Verbrennungsmotoren  mit  zcntra- 

lisierter  ,, äußerer"  Gemischbildung,  also  alle  \'er{^'aserniascliincn. 

Die  Konstruktion  von  Levavasseur  (Antoinettemotor),  wobei  der  Brenn- 
stoff in  die  Einlußventilkammer  eingespritzt  wird,  hat  ebenfalls  Nachteile. 

Die  Krennstoff-Volumina,  wdche  pro  Arbeitsspiel  in  die  Zylinder  an- 
zuführen sind,  lassen  sich  in  der  beim  Antoinettemotor  jtjeübten  Form 
nicht  hinreichend  exakt  fassen.  Die  Hrrnr.^t(){t-F"ürder-  und  Einspritz- 
vorrichtungen arbeiten  deshalb  quantitativ  unokonomisch.  Die  Zündiähig- 
keit  der  Ladung,  also  die  Kraftentfaltung  wird  durch  schlechte  Gemisch- 
bildung außerordentlich  bchiu  ^  rt.  Die  wenigen  Konstrukteure,  welche 
sich  dem  Brennstoff-Steuerverfahren  anschlössen,  nahmen  deshalb  gewölm- 
lich  bald  wieder  zu  dem  automatischen  Saugprinzip,  dem  Vergaser,  ihre 
Zuflucht.  Darin  kennzeichnet  sich  ein  bedauerUcber  Rückschritt,  denn 
wie  der  Verfasser  an  anderer  Stdle  (Zdtschr.  für  Flugtechnik  und  Motor- 
hiftschif fahrt)  zeigt.  l)cdarf  es  nur  einer  zielbewißten  Verwendung  der 
bekannten  Steuerprinzipien,  um  ebenso  sichere  und  feiniühüge  Präzisions« 
Steuerungen  und  Kegulierungen  der  schnellaufenden  Motoren  zu  erziden, 
wie  sie  bei  den  langsam  laufenden  Stationärmaschinen  in  Anwendung  sind. 

Nur  durch  solch  zwangläufigen  Lademechanismus  gelangt  man  zu  dem 
zuverlässigen  Flugmotor.  Der  heute  allgemein  übliche  automatische  Vergaser 
ist  nicht  befähigt,  stets  den  ndtigen  Parallelismus  zwischen  dem  Kraft« 
bedarf  und  der  Gemischlieferung  herzustellen,  denn  seine  Funktion  ist  in 
\icl  zu  starkem  Maße  von  Nebenerscheinungen  in  den  Rohrleitungen  ab- 
hängig, wie  sie  zum  Teil  bei  den  Umlaufmotoren  bereits  berührt  wurden. 

Nebenbei  sei  hier  bemerkt,  daß  bei  der  Gemischfühning  durch  die  Kur- 
belkammer It  t/.ti  re  vinc  gewisse  Kesselwirkung  ergibt,  so  daß  der  Kurbel- 
raimi  die  Rolle  einer  Pulferbatterie  übernimmt,  welche  die  heftigen  Ansauge- 
impulse in  den  Koiirieitungen  mildert.  Der  günstige  Einfluß  auf 
den  Vergaser  kommt  dadurch  zum  Ausdruck,  daß  der  Motor  noch  in  bedeu- 
tenden Steighöhen  zuverlässig  arbeitet. 

Viele  Konstrukteure  streben  deshalb  möglichst  kurze  Gaswege  an  und 
suchen  das  Speisenetz  so  pinfa(  h  wie  möglicii  zu  halten,  d.  h.  Gabelungen 
zu  vermeiden.  Vielfach  werden  dadurch  für  enic  Maschine  mehrere  Ver- 
gaser nötig.  Diese  Vorkehrung  steht  zwar  im  Gegensatz  zu  den  For- 
derungen der  möglichsten  Einfachheit  und  Eeiclitigkcit,  aber  es  fällt  die 
störende  Wechselwirkung  der  verschiedenen  Z\  linder  fort.  Der  umgekehrte 
Versucii,  alle  Gaswege  dem  längst  vorkonunenden  Abstände  zwischen  Misch- 
und  Ladestelle  gleioi  zu  machen,  eine  Anordnung,  die  ach  besonders  bei 
V-  und  fächerförmig  gestellten  Zylindern  findet,  ist  zu  verwerfen.  Auch 
der  Schwimmer  der  heutigen  Vergaser  kann  zu  Störungen  Anlaß  geben 
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Erfaiiruiigs^einäü  ist  er  nicht  in  der  Lage,  das  brennstoftmveau 
auf  konstanter  Höhe  zu  erhalten.    Die  Versuche  des  Verfassers  be> 

stätigten  gleichlautende  Angaben,  welche  in  der  Literatur  vereinzelt 
auftauchen.  Es  zeigt  sich  dabei,  daß  Spiep^cldifferenzcn  von  nmd  5  mm 
im  uorinaien  Betrieb  vorkommen,  während  bereits  1  mm  Höhenunterschied 
von  nachhaltigem  Einfluß  auf  die  Gemischbildung  und  damit  den  Maschinen- 
gang ist.  Durch  einen  Vorschwimmer  kann  diesem  Übelstand  zwar  soweit 
hegepiet  werden,  daß  er  heim  geraden  Flug  verschwindet.  Aber  schließlich 
ist  damit  wenig  gewonnen,  denn  gerade  die  Manövriereinflüsse  der  Kurven- 
fahrt stören  <fes  Niveau  des  Vergasers  und  können  sdu*  verhängnisvoll 
werden.  Je  nach  La^  des  Schwimmers  wird  nämlich  der  Brennstoff, 
durch  die  Zentrifugalwirkung  in  der  gekrümmten  Flugbahn,  von  der  Düse 
ab-  oder  ihr  zugetrieben,  außerdem  schwindet  in  solchem  Falle  die  Uori> 
zontallage  des  Brennstofhüveaus,  dadurdi  leidet  natürlidi  die  Gemisdi- 
bildung,  der  Motor  setzt  dann  Idcht  aus,  die  Fahrgeschwindigkeit  sinkt 
plötzlich,  damit  verliert  der  Apparat  an  Steuerfähigkeit  und  wie  die  Er- 
falirung  lehrt,  rutscht  —  um  diesen  üblichen  Ausdruck  zu  gebrauchen  — 
das  Flugzeug  in  der  Kurve  aus.  Zur  Illustration  sei  auf  Schauenburgs 
Unfall  am  19.  Juni  19x1  hingewiesen.^)  Die  zentrale  Anordnung  der  Düse 
im  Schwimmer  vermag  natürlich  nur  dem  Einfluß  der  wogenden  Flug- 
zcugneigungen  zu  begeLrm  n,  die  Zentrifugahvirkung  bleibt  dagegen  unberührt. 
Aus  diesen  und  ähnlichen  Gründen  lüliren  die  Gnomewerke,  sowie  Palous 
&  Beuse  und  andere  Motorfabriken  ihre  Vergaser  ohne  Schwimmer  aus. 

Die  Prüfung  der  Motoren  in  geneigter  Lage,  wie  dies  bei  dem  Preis- 
ausschreiben der  Motnrluftschiffstudiengesellschaft  i()io  ^eübt  wurde,  ist 
Wühl  wichtig,  übergellt  aber  einen  der  wichtigsten  Manövriereinflüsse,  eben 
die  vorbenannte  Zentrifugalwirkung  auf  den  Brennstoff. 

Noch  eine  sehr  gefahrvolle  Eigenschaft  der  Vergasermaschinen,  welche 
sclion  l)ei  den  Kreiselmotoren  erwähnt  wurde,  ist  hervorzuheben.  Da  sie  mit 
offener  Brennstoffdüse  ^beiten,  ist  in  den  Speiseleitungen  immer  brenn- 
bares Gemisdi  enthalten,  und  sobald  bem  Anhub  des  Saugventils  durch 
schlechte  Entleerung  der  ZyUnder,  z.  B.  durch  Auspuffhindemisse,  Nach- 
brennen oder  falsche  Stenenmgseinstellung  heiße  Abgase  in  die  Zufuhr- 
leitung zurückschlagen,  entzündet  sich  das  vorhandene  Gemisch  und  aus 
dem  Vergaser  schlägt  die  bekannte  Stichflamme.  Dieser  Erscheinung  wird 
leider  noch  immer  nicht  die  nötige  Beachtung  zuteil,  doch  hätten  dadurch 
schwere  tödliche  l'nfälle  vermieden  werden  können.  Mancher  Flu,£:r?:cngbrand 
^eht  darauf  zurück,  Leutnant  Princeteau,  Lemartin,  Pierre  Marie,  Bournique, 
Leutnant  Dupius,  Marrat  usw.  wurden  auf  solche  Weise  ein  Opfer  der 
Flammen.  Sofern  Vorsorge  getroffen  wird,  daß  der  Brennstoff,  —  welcher 
etwa  (hircli  Zerstörung  des  Benzintanks.  Bruch  eines  Brennstoffrohres  und 
überlaufen  oder  Spucken  des  Vergasers  usw.  zum  Ausfluß  kommt  — , 
weder  an  glühenden  Maschinenteilen,  noch  an  elektrischen  Kontaktfunken 
entzünden  Kann,  so  werden  mit  Hilfe  gesteuerter  Brennstofführung  derartige 
Vorkommnisse,  so  gut  wie  ausgeschlossen. 

Es  kann  nicht  nachdrücklichst  genug  darauf  lüngewiesen  werden,  die 
Unfallstatistiken  in  vorstehender  Weise  zu  betrachten  und  aus  ihnen  die  wich- 
tigsten Entwicklungslehren  zu  ziehen,  l  nter  anderem  geht  daraus  hervor, 
daß  der  Einbau  der  Kreiselmotoren  auf  der  Druckseite  des  Propellers  überall 


)  Siehe  z.  B.  Motorwagea  191 1,  S.  484. 
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dort  eini-a  natürliclicn  Vorteil  dieser  Maschiiiengattunt^  l)ildet,  wo  der  Diuck- 
stroin  vom  Flugzeug  abtreibt;  denn  alsdann  werden  die  Funken  träger  dem 
Flugzeuge  ferngehalten.  Nebenbei  sei  zugleich  darauf  hingewiesen.  dsLB  durch 
diese  Anordnung  der  Leistungsabnahme  des  Motors  mit  zunehmender  Steii;- 
höhe  des  Flnpfzeuges  entgegengearbeitet  wird,  weil  der  LuftStTom  hinter 
dem  Propeller  stets  einen  gewissen  Überdruck  aufweist. 

4.  Ölung,  Zündung. 

Wiewohl  die  Standmotoren  bezüglich  der  Schmierunpf  gegen  die  ümlauf- 
maschinen  grundsätzlich  un  Vorteil  sind,  sind  nn  letzten  Jahre  weitere  er« 
hebliche  Fortschritte  in  dieser  Hinsicht  gemacht  worden. 

Ahnliches  gilt  von  der  Zündung.  Die  Entflammung  mittds  Doppel- 
funken gewinnt  Anhänger.  Die  elektrische  Batteriezündung  wird  vieliadi 
neben  der  Magnetzündung  namentlich  zum  Anlassen  verwendet. 

5.  Antrieb,  Kupplung. 

Der  Antrieb  der  Propeller  erfolgt  noch  immer  meist  direkt  von  der 

Hauptwelle  der  Mascliine,  obwohl  die  Zwischenschaltung  einer  Differential- 
bremskupphing  den  Start  erleichtern  resp.  ermögUchen  würde»  ohne  fremde 
Hilfe  aufzusteigen. 

In  solchem  Falle  könnte  das  Einrücken  der  Motoren  durch  allmähliches 
Anziehen  der  Bremskupplung  sanft,  aber  doch  immerhin  so  rasch  erfolgen, 
daß  der  Motor  nahezu  mit  Höchstgeschwindigkeit  in  Wirkung  tritt,  also 
eine  kürzere  Anlaulsdistanz  des  Flugzeuges  erzielt  wird,  als  wenn  der 
Motor  mit  der  Batteriezündung  angeworfen  wird.  Besonders  aber  ist  es  für  den 
Piloten  wichtig,  daß  er  jederzeit  auf  der  offenen  Strecke  —  also  an  irgend- 
einem Notlandungsplatze  —  in  der  Lage  ist,  «meinen  Motor  nach  repariertem 
Defekte  einem  beliebigen  Probelauf  zu  imterziehen.  Dadurch  wird  die  Repara- 
turfähigkeit natürlich  erheblich  gesteigert  und  gewisse  Starterleichterongra 
geboten. 

Trotz  derart  al)schaltbarer  Kraftübertragung  empfiehlt  sich  eine  Dckom- 
pressions-  oder  Abblaseanlage.  Etwa  nach  dem  Vorgehen  der  Gebrüder 
Wright  können  die  Auspuff-  oder  Einlaßventile  angehoben  werden.  Als- 
dann läuft  der  Propeller  bei  abgestelltem  Motor  als  Windrad  und  der  Pilot 
kann  auch  während  des  Gleitfluges  den  Motor  stets  wieder  in  Gang  setzen. 

Löst  femer  die  Schluüstellung  des  Kuppelhebels  zugleicli  den  Funken 
der  Battmezündungaus,  so  hegt  darin  eine  Art  Flugzeugacoelvator. 
(Kühler,  siehe  Jahrbuch  19x1  S.  209 — 210.) 

6.  Neue  Motortypen. 

(Motortypen  die,  weil  sie  sich  bewährten  unverändert  weitergeliefert  werden  aber 
bmits  im  Jahrbuch  1911  bcwhrieben  worden,  sind  hier  oicht  aufgeführt.) 

Von  den  vielen  Neukonstruktionen  können  hier  nur  die  bedeutendsten 

Motortj^xn  angeführt  werden. 

Von  deutschen  Motoren  haben  sich  namentlich  die  Argus,  Daimler 
und  Körting-Motoren  gut  eingetuiirt.  Mehrere  gute  Motortypen  anderer 
Firmen  sind  erst  kurze  Zeit  im  Betriebe,  dürften  sich  aber  ebenfalls  gut 
einführen.  Aus  dem  Auslande  werden,  abgesehen  von  Gnome  -  Motore  n 
kaum  noch  Motoren  eingeführt.  Hierbei  wird  der  Motor  der  österreichischen 
Daimler -Werke  in  Wiener -Neustadt  als  nicht  ausländisch  betrachtet.  In 
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der  Tabelle  am  Schluß  sit  !  Abmessungen,  Gewichte,  Leistungen  usw.  der 
hauptsächlichsten  Motortypen  zusammengestellt. 


7.  Motoren  mit  stehenden  Zylindern. 
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Fig.  373.   Flugniotor  der  Ortmicbiachan  DitoiUr  •Werke,  Längsschsitt  «ad  SaltaBMlicht. 


I 


Fig.  274.    FlU£RK>tar  dv  OstemlchisdieB  Daini]««^ Werke,  Querschnitt. 
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Flg.  i?7.  Vo(d«ransidit. 

„AcBW-Flugmotor  90  PS. 
Vntlfc  obM.  duRh  KipphaM  gntaurt  J«  s  ZyUader  mit  KUklmaiitel  wusnamH^namm. 

Zythute  vacMtfft  (deMdutal). 


Digitized  by  Google 


7.  Motoren  mit  stehenden  Zylindern. 


203 


Digitized  by  Google 


204 


Luftfahrzeug-Motoren. 


Fig.  27g.    Luftschlffraotor  von  Körting.    Seite  d«  Steuerwelle. 


Fi^  260.  I.ufUcbilfmoiur  voa  Kürtiog.  Vergaicr  seitlich. 

4-  oder  6-  Zylinder-Kuhliuäntel  aufKesetxt.    Ventile  seltlid).    Aiupuffventil  direkt  am  Stößell. 
Einlaßventil  durch  Kipphebel  KCitcurrt.    \VHS<>erpunipe  und  Magnet  auf  Rrincinsainer  Welle  durch  Srhraubea» 

räder  angetrieben.  Olpuinpe. 
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Fig.  38}.  HiliL-FIugmolor. 

Von  den  Automobil-Fabriken  hat  jetzt  auch  die  Firma  Opel,  Rüaselheitn,  den  Bau  von  Flugcnotoren 

•iuff{oaoiiinien. 


Fig.  266.   Flugmotor  von^Opel,  Auspuffidte. 
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Fig.  287.    Flugmotor  von  Opel  auf  dem  Problerstand. 

Je  3  Zytinder  n;it  Wasjcrm.mteln  zii'^ammen  (Block)  geeossen.    AuülaOventile  felllich. 
Einlaßventile  oben.    Die  AuslaU-Steuerwelle  treibt  die  Wasserpumpe  mittels  Zahnradubcr>elsung. 
Magnet  mittels  Zwischenrad  von  der  Motorwelle  gelrieben. 
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Flg.  988k  30  PS  MWodaor'-Fliigmoler  von  Sctamwutt. 

FIf .:  A)  SellMMiirieht,  B)  AMicht  von  «Imb.  C)  VttdmuMtt. 

Zytinder  nut  aiif(?cset/tfn  Kühlmänteln.     Venti'e  ol.rn,  jcd-'s  durch  Ix^-ondcrm  Kipphelfl  Kfstpurrt. 
Watserpunip«  und  Magnet  auf  gemeinsauicr  Welle  durch  Stirnräder  angetrieben.    Zahnräder  riagekapselt. 

ZyUodar  ittnrhii«!. 


Vorr«lt*r,  Jahfbueh  i9ts.  14 
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8.  Motoren  mit  V-förmig  ang^rdneten  Zylindern. 
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Fl«.  «94.  Qaanduiltt. 


Zylioder,  V«iitil»  wi»  bdai  strhcnden  Motor     2  Vergas«'  mit  Anwirraung  durch  das  \-oin  Motor  kOUUMllde 
«ifiM  Wamr.  Magnet  uod  Wasserpumpe  besoodan  durch  Stkncftder  anfetiiebeo. 
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9.  Motoren  mit  liegenden  Zylindern. 


FU  lon.    I-udgekUhllw  ,.Aerien"-MotQr  15  PS. 


Flg.  296.    \\  aiseTKckuhlter  „Aerieu"-Motor  jo  PS. 

All/gesetzte  Kühlmäntel.    Ventile  auf  dem  Zylinderderkel.    Lan^e  GaswcKe.    2  Steuerwellen.    Luft-  oder 
Wasserkühlung.    Ein-  und  Auülai]  durch  Koneinsa")^  Ventil  gesteuert.    .Außerdem  freier  Auspuff 

im  Totpunkt. 
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Fig.  J9Q.    IjiftKekühlter  Flugniotc>r  von  Renault  FrrrF=:    I ..incssibnltt. 
A  =  ZjliMdcr,  K  =  F.iiilaUvciUil.  H  =  Kipphebel,  L  =  Ventilator,  M  =  Mahnet.  P  «  ölpumpe. 

O  =  Ölleitung,  W  =  PropcUerwelle. 
LuHfekÜhit«  Zylinder.    KühUuft  duxch  großen  ZentriCugalventilatciT  atU  d«c  Kurbelwelle.  Aus]aO\-«cilUe 
•citlidi,  EiDl«Bw«ollle  otm  duKk  Kipphebel  gesteuert.  Steurrwelle  sdir  »tark  ali  AataMHnveOs  da» 

Propeilan  augeUldet. 


10.  Motoren  mit  sternförmig  angeordneten  Zylindern. 


Tig.  300.  Ftufmotcr  voo  Hils  mit  6  UecnfOnuic  angeordneten  Zylindern. 

Am  KurteUifeidaie  ist  «In  Gavaiim  anfMKdiMt,  van  don  gldfhtongti  Röhn  xu  dan  Sanfvintileii  lillitm. 
OhiBC  mltt^  KollMiipainp«.  Ifi^t  von  da  Kwtalwfllle  angetricbm.  LwftfcBWnng. 

OoppHt  gvkriipft«  Kiwbeliifdle. 
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zz.  Umlaufmotoren. 


Digitized  by  Google 


It.  Umlauf motoren.  zij 


Fi(T.  l 'nil.'nii n  i iti  r  von  1  ic-I!ii--t.',  Kula.  chniff, 

EiuUDventü  (l'os.  lo)  iiii  KolLcti  durch  ciu<acl>e«>  (av^eu^tytidm.  und  einstellbare  Feder  au»geglicheu. 

Fär  jeden  Zyttodgr  bnondere  Steuer»  i,-'J't  Im  das  Auslaßventil.    Alle  y  Plcuelstangao  mittsto  s  ftmdasnmvi 
doppetrcihJgea  Ku«elktfeni  an  deo  Kurbelxapfen  «ncriwikt. 
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12.  Besondere  Konstruktionen. 


Fig.  306.  Zweitaktmotor  von  Elbridge.  V'ergoserseite. 


^ig-  307-  Zweitaktmotor  vou  HIbridge.  Olcrseite. 
2,  3,  4  und  6  Zylinder.     Zylinder  ohne  Ventile.    Steuerung  durch  Kolben.     Kurbelkammer  als  Ladepumpe 

ausgebildet. 
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13.  Propeller  für  Luftschüfe  und  Flugzeuge. 


Fig.  io8. 


Nabe  drr  Srhrauli«  von  Liort  mit 
riristrIllMrrn  DUtterii. 


In  diesem  Jahre  liat  man  sich  weiter  bemüht.  Propeller  mit  einem 
möglichst  guten  W  irkungsgrade  herzustellen.  Hierzu  war  es  nötig,  einer- 
seits die  Tourenzahl  und  Stärke  des  Motors,  andererseits  das  (iewicht  und 
die  Geschwindigkeit  des  Fahrzeuges  zu  berücksichtigen.  Nach  Lage  dieser 
Verhältnisse  mußte  die  Steigung  des  Propellers  gewählt  werden,  da  bei 
einer  größeren  Geschwindigkeit  des  Flugzeuges  eine  größere  Steigung  not- 
wendig wird.  Anstatt  nun  für  jede 
andere  Steigung  einen  neuen  Pro- 
peller zu  bauen,  wäre  es  vorteilhaft, 
an  ein  und  demselben  Propeller  die 
Steigung  verändern  zu  können.  Es 
ist  (laher  versucht  worden.  Propeller 
mit  veränderlicher  Steigung  herzu- 
stellen. Zu  diesem  Zwecke  hat  der 
französische  Konstrukteur  F.  Liorc 
die  beiden  Flügel  des  Propellers  in 
der  Nabe  verdrehbar  gemacht. 

Nach  einfachem  Lockern  der 
aus  der  Abbildung  ersichtlichen 
Schrauben,  kann  man  bei  diesem 
Propeller  die  Flügel  so  weit  \er- 
drehen,  bis  man  die  gewünschte 

Steigung  erhalten  hat.  Nach  dem  Anziehen  der  gelockerten  Schrauben  ist 
der  Proj)eller  dann  wieder  gebrauchsfähig.  Der  bekannte  französische  Kon- 
strukteur L.  (  hauviere  hat  die  Steigung  des  Propellers  auf  vollkommene 
Weise  unter  Ausnutzung  der  Elastizität  des  Holzes  veränderlich  gemacht. 

Aus  den  der  Nabe  benach- 
barten Flügelteilen  sind  in  der 
Mitte  Schlitze  herausgesägt.  Das 
eine  Paar  der  so  erhaltenen  Holz- 
lapjien  wurde  durch  geeignete 
Stangenübcrtragimg  verziehbar  ge- 
macht, so  daß  hierdurch  die  Stei- 
gung verändert  werden  konnte.  — 
Lm  nun  die  gewünschte  Steigung 
bei  dem  Propeller  mit  möglichst 
großer  Genauigkeit  herstellen  zu 
können,  werden  genaue  Scha- 
blonen  angefertigt,   nach  denen 

die  je  nach  der  Entfernung  von  der  Nabe  verschiedenen  Schrägen  aus  den 
zusammengeleimten  Brettern  herausgehobelt  werden. 

Nachstehende  Abbildung  zeigt  einen  in  cUesem  Stadium  der  Herstellung 
befindlichen  Propeller  in  den  Werkstätten  der  Firma  Borrmann  &  Kärting, 
der  Fabrikanten  des  bekannten  ,.Eta"-Propellers.  Die  Schablonen  dienen 
ferner  dazu,  die  gewünschten  Querschnitte  der  Propeller  genau  herstellen 
zu  können.  Nachdem  der  Propeller  fertiggestellt  ist.  muß  die  Nabe  aus- 
gebohrt werden,  um  ihn  an  der  Motorwelle  befestigen  zu  können,  und 
zeigt  die  folgende  Abbildung  außer  Schablonen  und  fertiggestellten  Pro- 


Fiz.  309.  lYoprllw  mit  vcr>tcllb.iren  Flii^tfln  von  Chau««-«. 
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pellern,  die  dazu  nötige  Bohrmaschine  in  den  Werkstätten  der  oben  ge- 
nannten Firma. 

Ein  wichtiger  Punkt,  auf  den  der  Propellerfabrikant  sein  Augenmerk 
richten  muß,  ist  die  genaue  Ausbalanzierung  des  Propellers,  da  bei  den 
hohen  Tourenzahlen  der  modernen  Flugmotorenwellen  schon  eine  kleine 
Ungleichmäßigkeit  das  Zerreißen  des  Propellers  durch  die  Zentrifugalkraft 


Fig.  310.    Brarbeitung  der  I*rop«llfr  („Eta").    Er^te  BrarbciliinK  nach  den  Schablonen. 


Fig.  311.    Herstellung  der  Propeller. 
Links  ein  vnrtjearbeiteter  Propeller  in  der  Gal>el.  Hinten  ein  Propeller  auf  der  Nabei>-nohrma<^:hine. 
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zur  Folge  haben  kann.  Es  sind  daher  zur  genauen  Ausbalanzierung  be- 
sondere Vorrichtungen  getroffen  worden. 


l-ig.  312.    Aiishalun/irrvorrichtunK  von  Bomnann  &  K.lrtini;. 

Um  nun  die  Güte  des  fertigRcstcIlten  Pro- 
pellers beurteilen  zu  können,  bedient  man  sich  am 
einfachsten,  wenn  auch  primitivsten  eines  gewöhn- 
lichen Feder-Dynamometers,  der  zweckmäßig  mit 
einem  Maximalzeiger  versehen  ist. 

Man  befestigt  den  Motor  oder  den  ganzen 
Flugapparat  unter  Zwischenschaltung  des  Dynamo- 
meters mit  Seilen  an  einem  festen  Gegenstande 
und  läßt  den  Motor  laufen.  Der  Dynamometer 
zeigt  dann  die  Zugkraft  des  Propellers  an.  Bei 
dieser  Methode  kann  man  aber  nicht  gleichzeitig 
den  Kraft  bedarf  des  Motors  feststellen,  um  so  die 
Güte  des  Propellers  bei  stillstehendem  Flugzeug  be- 
urteilen zu  können.  Es  hat  daher  die  durch  ihre 
Schiffspropeller  bekannte  Firma  Zeise  eine  Vor- 
richtung getroffen,  mittels  derer  die  Zugkraft  und 
die  Kraftaufnahme  des  Propellers  gleichzeitig  ge- 
messen werden  können. 


Fig.  313.  Feder-Dynamometer 
mit  Maximalzciger. 
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Flg.  315.    PmprlUrr-Wrsuchsauto  von  Chauvim. 
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Aui  der  vorstehenden  Abbildung  kann  man  den  Riementrieb  mit  dem 
D3mamometer  gut  erkennen. 

Es  ist  nun  aber  leicht  einzusehen,  daß  die  Zugkraft  eines  ständig  in 
einer  Ebene  rotierenden  Propellers  eine  andere  ist  als  die  des  sich  gleich- 
zeitig in  horizontaler  Richtung  fortbewegenden  Propellers.  Die  letztere  ist 
aber  die  einzig  maßgebende,  da  sich  die  Flugzeuge  im  Fluge  ja  mit  einer 


sehr  beträchtlichen  Horizontalgeschwindigkcit  fortbewegen.  Es  hat  sich  in 
der  Praxis  herausgestellt,  daß  Propeller,  die  am  Stande  eine  größere  Zug- 
kraft aufwiesen  wie  andere,  im  Fluge  viel  mehr  in  der  Zugkraft  nach- 
lieBen  als  letztere,  so  daß  sie  effektiv  schlechter  waren. 

Um  nun  auch  die  Zugkraft  der  Propeller  bei  gleichzeitiger  horizontaler 
Fortbewegung  feststellen  zu  können,  montierte  (  hauviere  die  Propeller- 
prüfanlage seiner  Luftschraube  „Integrale"  auf  dem  Chassis  eines  Auto- 

VorreiMr,  Jahrbuch  1912.  I5 
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mobiles.  Man  beachte  auf  der  Figur  das  holie  Gerüst,  um  auch  Propeller 
mit  großem  Durchmesser  erproben  zu  können! 

(Einrichtungen  zur  genauen  Prüfung  von  Proi>enem  siehe  Kapitel 
Wissensciiaitliche  luttteclinische  Institute.  Integral-,  Eta-Propeiler  usw. 
siehe  Jahrbuch  191 1,  S.  zio — 214,  Fig.  323 — 334.  Theorie  der  Luft» 
sdirauben  Jahrbum  19x1,  S.  3x7"— 321.) 

Tin  rrcgensatze  z.u  den  allgemein  zur  Erzeugung  der  Vortriebskraft 
angewendeten  Propellern,  wollte  Coanda  hierzu  eine  Turbme  benutzen. 

Bei  a  trat  die  Luft  in  den  Turbinenkörper  ein  und  wurde  durch  die 
Leitflächen  c  in  das  Laufrad  e  geleitet.  Durch  die  Austrittsleiträder  d  ge- 
langte die  Luft  dann  ins  Freie.  Der  .^ntrieb  des  Laufrades  wurde  durch  die 
Motorwelle  unter  Zwischenschaltung  einer  sehr  großen  Zahnradübersetzung 
g-h-f  bewirkt.  Die  Turbine  entsprach  nicht  den  Erwartungen  und  hat 
Coanda  selbst  diese  Konstruktion  aufgegeben.  Da  die  Turbine  ihres  kleinen 
Durchmessers  wegen  die  Konstruktion  der  Falu^gestelle  wesentlich  verein- 
facht und  einen  niedrigeren  Bau  erlaubt  hiittc,  dürfte  che  Art  des  Antriebs 
noch  nicht  entgültig  aufgegeben  sein.  Aus  gleiclieni  Grunde  werden  zur- 
zeit wieder  Versuche  mit  4flügeUgen  Propellern  gemacht,  da  diese  einen 
kleineren  Durchmesser  ergeben. 

14.  Kupplungen  für  Propeller. 

größeren  Flugzeuge  bzw.  stärkeren  Motoren  werden  jetzt  häufiger 
Kupplungen  für  die  ProjK-ller  benutzt.  Bei  der  Konstruktion  der  Kupp- 
lungen kommt  es  aut  leichtes  Gewicht  an.  Die  \erbreitetste  Kupplung 
dürfte  die  von  Hele-Shaw,  Paris  sein.   (Siehe  auch  S.  199.) 


"Flg.  316a.  KopplDag  für  PMfieller  von  Hele-Shsw. 


Die  Kupplung  besteht  aus  einer  Trommel  und  Muffe  A,  welche  Scheiben 
aus  Bronze  B  und  Stahl  C  enthält,  diese  gieifen  abwechselnd  ein  in  die 
Nuten  der  Trommel  A  und  des  Flansches  D  der  Wdle  £.  Werden  die 
Scheiben  durch  die  Druckplatte  S  zusammengepreßt,  so  wird  die  Welle  £ 
mitgenonunen,  je  nach  Stärke  des  Druckes. 
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Im  eigeiiUichcn  Gleitilug,  d.  h.  im  Hcrahgleiteii  von  einem  erhöliten 
Punkt  auf  einem  motorlosen  Flugzeug,  sind  im  vergangenen  Jahre  keine 
bedeutenden  Fortschritte  gemaclit  worden.  Gleitflicirer  uerdcn  von  ver- 
schiedenen Fabriken,  in  Deutschland  u.  a.  von  der  „Bauanstalt  aviati=;cher 
Geräte  und  Mascliinen"  (Bagum)  hergestellt,  und  Gleitflüge  werden  an  vielen 
Orten  ausgeführt,  ab«:  das  Intere^  an  <Üesem  Sport  ist  doch  wegen  der 
großen  Erfolge  des  Motorfluges  kein  sehr  lebhaftes. 

Dat^ogon  sind  zwei  neue  Methoden  des  motorlosen  Fluges  aufgetaucht, 
die  dem  eigentlichen  Gleitfluge  verwandt  sind,  die  sich  aber  von  ihm  da- 
durch unterscheiden,  daß  sie  an  Stelle  der  Sdiwerkraft  andere  Kräfte  zum 
Schwebenderhalten  des  Flugzeuges  benützen.  Die  eine  dieser  Methoden 
ist  der  von  Leyat  eingeführte  ,,SchIeppfhii,'"  (vol  remorqtie).  Man  benützt 
dabei  em  motorloses  Flugzeug,  das  aber  im  übrigen  genau  so  wie  ein  nor- 
males Flugzeug  mit  Motor  gebaut  ist  und  alle  Steuereinrichtungen  des 
letzteren  besitzt.  Dieses  Flugzeug  wird  mittelst  eines  einige  hundert  Meter 
langen  Kabels  von  einem  genügend  starken  (20 — 30  PS)  Automobil  ge- 
schleppt. Zum  Erheben  in  die  Luft  genügt  bei  entsprechend  leicht  gebau- 
ten Flugzeugen  schon  eine  Geschwindigkeit  von  25—30  km/Std.  Bei 
dieser  Geschwindigkeit  sind  selbst  bei  sehr  steilem  Abstieg  und  harter  Lan- 
dvvL'  nennenswerte  Beschädigungen  des  leichten  Apparates  fast  ansgc- 
scliiossen.  Zum  Abfhegen  erhält  das  Flugzeug  entweder  ein  normales  em- 
facbes  Fahrgestell,  oder  es  wird  auf  einen  zweirädrigen  Karren  gesetzt, 
der  auf  einer  einzelnt  n  Feldbahnschiene  läun  in  diesem  Fall«  Ii  nen  Kufen 
zum  Landen.  Wenn  kein  genügend  starkes  Automobil  vorhanden  ist  oder 
wenn  der  Boden  zu  uneben  ist,  so  benützt  Leyat  zum  Ziehen  des  Kabels 
eine  Winde  mit  Kabeltrommel,  und  zwar  stellte  er  dieselbe  einfach  so  her, 
daß  die  Trommel  an  einem  Hinterrad  eines  verankerten  Automobils  an- 
gebracht wurde  (Fig.  510,  320).  .In  diesem  Falle  genügt  eine  Kraft  von 
6—8  PS. 

Der  Zweck  des  Schleppfluges  ist  das  Erproben  von  neuen  Flugzeug- 
formen und  die  Vorbereitung  von  Schülern  zum  Motorfinge.  Zum  Erproboi 

ist  das  Schleppflugzeug  gut  geeignet,  da  es  in  seinen  Dimensionen  dem 
Motorfhiji^'/eug  genau  gleicli  ausjL^eiiilirt  dabei  aber  viel  leichter  f^^ehalten 
werden  kann.  Infolge  der  genn^^en  Geschwindigkeit  sind  die  Versuche 
wenig  gefährlich  und  nicht  kostspielig.  Daß  der  Schleppflug  in  der  Tat 
eine  gute  Vorbereitung  zum  Motorflug  ist,  geht  daraus  hervor,  daß  Leyat 
selbst  bei  seinem  ersten  Flugversuche  auf  Sommer-Zweidecker  sofort  die 
Pilotenprüfung  ablegte.    Auch  der  bekannte  FÜeger  Mahieu  hat  sich  in 
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dieser  Weise  v  orbereitet  und  sprach  sich  sehr  lobend  darüber  aus.  Es  ist 
wahrscheinhch,  daß  man  auch  bei  der  Vorbereitung  durch  den  gewöhn- 
lichen Gleitflug  ebenso  gute  Resultate  erzielen  könnte;  natürlich  dürfte 
man  dazu  aber  nicht  irgendwelche  primitive  Gleitflugzeuge  verwenden,  son- 
dern solche,  die  Motorflugzeugen  genau  nachgebildet  und  mit  vollständiger 
Steuereinrichtung  versehen  sind.    Auch  dann  bliebe  allerdings  noch  als 

Vorzug  des  Schleppfluges  die  Unabhängigkeit  von 
dem  X'orhandensein  einer  Anhöhe. 

Sehr  großes  Interesse  haben  in  letzter  Zeit  die 
Gleitflug-  oder  richtiger  Segelflugversuche  der  Brüder 
Wright  hervorgerufen.  Namentlich  manche  Tages- 
zeitungen zogen  aus  den  an  sich  richtigen  Berichten 
die  weitgehendsten  Folgerungen  und  sagten  schon 
das  Ende  des  Motorfluges  voraus.  Für  den  Fach- 
mann sind  die  von  den  Wrights  erzielten  Erfolge 
durchaus  nicht  unverständlich,  denn  man  hat  es  nie 
bezweifelt,  daß  es  möglich  sein  muß,  bei  starkem, 
besonders  bei  aufsteigendem  Wind  ein  Flugzeug 
ohne  Motor  schwebend  zu  erhalten.  Ja  sogar  ein 
langsames  Vorrücken  gegen  den  Wind,  wie  man  es 
bisweilen  bei  Vögeln  sieht,  widerspricht  durchaus 
nicht  unseren  Vorstellungen  über  den  Luftwider- 
stand, denn  schon  aus  den  Versuchen  von  Lilien- 
thal weiß  man,  daß  bei  größeren  Anstellwinkeln 
(von  etwa  5 — 6"  an)  der  Luftuiderstand  von  der 
Normalen  auf  der  Fläche  an  gerechnet,  etwas  (um  2 — 3°)  nach 
vorn  gerichtet  ist.  Wenn  nun  der  Apparat  sich  in  einem  aufsteigenden 
Luftstrom  befindet,  so  gibt  der  nach  vorn  gerichtete  Luftwiderstand 
zusammen  mit  der  Schwerkraft  eine  nach  vorn  gerichtete  Resultierende, 
die  ein  langsames  Vorrücken  gegen  den  Wind  hervorruft  (Fig.  317) 
Durch  geschickte  Bedienung  des  Höhensteuers  muß  es  ohne  weiteres 
gelingen,  beliebig  lange  an  demselben  Punkte  zu  schweben  —  voraus- 
gesetzt, daß  ein  genügend  starker  aufsteigender  Wind  herrscht.  Das  ist 
es,  was  Orville  Wright  im  Oktober  in  Kitty  Hawk  ausgeführt  hat.  Daß 
die  Versuche,  bei  denen  es  ihm  gelang,  10  Minuten  in  der  Luft  stillzu- 


¥lg.  317.  Friuzip  d«  Vor- 
rUckeas  gegen  aufsteigenden 
Wind  beim  iiiotorlcMen  S«gel- 
nu«e.  A  Tra^Uche,  W  Wind- 
richtung, OR  RMultierende  des 
Winddrucks.  OP  Vertikale 
Komponente,  hält  das  Flog- 
zeug  schwebend,  OQ  Horizon- 
tale Komponente,  treibt  das 
Flugzeug  gegen  den  Wind  vor- 
Wirts. 


Fig.  318.    Segelflugzeug  der  Briider  Wright. 
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stehen,  in  starkem  aufsteigenden  Wind  gemacht  wurden,  kann  man  aus 
den  Berichten  mit  Sicherheit  schheßen,  denn  sie  wurden  stets  auf  der  Wind- 
seite des  Hügels,  wo  also  der  Wind  am  Abhang  ansteigt,  ausgeführt.  Die 
am  besten  gelungenen  Flüge  wurden  bei  einer  Windstärke  von  23  m/Sek. 
gemacht,  unter  11  m/Sek.  konnte  das  Flugzeug  nicht  schwebend  erhalten 
werden.  Der  Apparat  selbst  war  ganz  analog  den  neueren  Wright-Flug- 
zeugen  gebaut,  die  Spannweite  war  11  m,  die  Flügeltiefe  2  m.  Höhen- 
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Fig.  321.   Orville  Wright  im  Segelfluge. 


und  Seitensteuer  waren  hinten  angeordnet  und  größer  als  beim  Motorflug- 
zeug, um  bei  dem  starken  Wind  den  Apparat  mit  Sicherheit  zu  beherrschen. 
Vorn  war  an  einer  2.5  m  langen  Stange  ein  Sandsack  befestigt,  um  den 
Apparat  im  Gleichgewicht  zu  erhalten. 

ifn  Die  praktische  Bedeutung  des  durch  Wright  zum  ersten  Male  aus- 
geführten Segelfluges  dürfte  nicht  allzu  groß  sein.  Er  ist  nur  bei  starkem 
Wind  ausführbar,  und  gestattet  in  keinem  Falle  die  Erreichung  großer 
Geschwindigkeiten.  Sein  Verhältnis  zum  Motorflug  kann  im  günstigsten 
Falle  sich  so  gestalten  wie  das  der  Segel-  zur  Motorschiffahrt.  Jedenfalls 
ist  an  eine  Anwendung  des  motorlosen  Segelfluges  für  eigentliche  Verkehrs- 
zwecke kaum  zu  denken,  dagegen  dürfte  er,  ähnlich  dem  Segelsport,  einen 
sehr  interessanten  und  anregenden  neuen  Sj)ort  bilden. 

(Deutsche  und  französische  Gleitflieger  siehe  Jahrbuch  1911,  S.  214 
bis  218.    Drachen  [Gacconay,  Madiot,  Gomes]  siehe  S.  219 — 220.) 
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Der  Fretballon. 

Das  älteste  Luftfahrzeug,  der  Kugel-  oder  Frdballoii,  hat  im  ver- 

fangenen  Jahre  keine  wesentliche  Verbesserung  erfahren  rla^jegen  Iiat  die 
Benutzung  namentlich  zu  Sportzwecken  stark  zugenoniinen.  Dement- 
sprechend auch  che  Zahl  der  Ballone.  Dieser  l'mstand  ist  auch  vom  Stand- 
})unkt  der  Luftschiffahrt  und  Flugtechnik  auf  das  lebhafteste  zu  begrüßen, 
da  der  Freiballonsport  die  beste  Vorschule  für  den  Luftschiff-  und  Flug- 
zeugführer ist.  Sie  gibt  ihm  jene  Fähigkeit,  in  ^h)menten,  in  denen  rasches 
Handeln  nottut,  ohne  Besinnen,  instinktiv  das  Richtige  und  Zweckniaiiige 
zu  tun,  jene  Fähigkeit,  die  man  beim  Seemann,  der  mit  dem  Lnftschiffer 
und  besonders  dem  Flieger  eine  gewisse  Verwandtschaft  hat.  das  maritime 
Gefüiil  neimt.  Insbesonders  auf  dem  Gebiete  der  Orientierung,  das  in 
einem  andern  Kapitel  besprochen  werden  soll,  ist  die  Vorschule  des  Frei- 
ballons von  besonderm  V^rte.  Der  Führer  lernt  hier  das  richtige  Sehen 
aus  der  Vogelperspektive  und  gewinnt  besonders  bei  den  Landungen  die 
so  ungemein  wertvolle  instinkti\  e  Schätzfähigkeit  für  kurze  Distanzen  und 
Zeitabschnitte.  Der  Stand  der  Freiballonführer  der  Federation  Aero- 
nantique  Internationale  war  am  i.  Januar  loii  —  1150  FtOirer,  wo- 
von  auf  Deutschland  allein  die  stattliche  Anzahl  von  703,  das  ist  61% 
entfällt.  Als  nächstes  Land  fol^e  Frankreich  mit  147  (12,8^^,,),  Italien 
mit  64  (5,6%),  Österreich  mit  39  (3,4%)  usw.  usw.  Deutschland  mar- 
schiert also  in  der  Ausbildung  eines  „luftgewohnten  Stammes"  weitaus  an 
der  Spitze. 

Von  technischen  Verbesserungen  !M>t reffen  die  meisten  Vent  ile  und  Ein- 
richtungen an  den  Ballonkörben,  sowie  Sicherungen  gegen  Blitzgefahr. 
Es  herrscht  da  allerdings  der  Grundsatz,  vor  dem  Ausbnidi  eines  Gewitters 
unbedingt  zu  landen,  doch  kann  immerhin  der  Fall  eintreten,  daß  ein  Ballon 
dem  f^fcwitter  nicht  ausweichen  kann,  und  hat  man  sich  speziell  in  neuerer 
Zeit  mit  gröberem  Interesse  dieser  Frage  zugewandt.  Es  wird  zwar  von 
vielen  erprobten  Ballonführern  die  eminente  Gefahr  des  Bhtzschlages  in 
den  Ballon  geleugnet,  so  sind  doch  Fälle  bekannt,  daß  der  Bhtz  in  eln^ 
Ballon  einschlug,  ohne  daß  eine  Erd\erbindung  durch  das  Schlepptau 
bestanden  hätte.  Otto  Wiener  schlagt  eine  Bhtzschutzkonstniktion  nach 
dem  Prinzip  der  Darysschen  Sicherheitslampe  vor  und  schheßt  Veiitil- 
öffnung  und  Ftillansatz  durch  ein  sehr  feinmaschiges  Kupferdrahtnetz  ab. 
Diese  Vorrichtung  dürfte  aber  keinen  vollkommen  genügenden  Schutz  dar- 
stellen, da  Leuchtgas  schon  durch  kleinste  Funken  unter  Umständen  zur 
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Zündung  gebracht  werden  kann,  Funken,  die  eventuell  entstehen  können, 
wenn  man  eiserne  Reißbahnkhnken  verwendet.  Dieser  Fall  ist  vorgekommen. 
Nach  Dr.  Demier  wendet  man  einen  Apparat  zur  Messung  der  elektrischen 
Spannungsverhältnisse  an.  Befindet  sich  der  Ballon  zwischen  zwei  Wolken, 
zwischen  denen  elektrische  Entladungen  stattfinden,  dann  darf  nach  seiner 
Ansicht  die  statische  Lage  des  Ballons  nicht  geändert  werden  —  auch 


Fig.  322.    Von  der  Weltfahrt  des  Bprliner  Vereins  für  Luftschiflahrt. 


empfiehlt  er  ölfreie  Eisenspäne  als  Ballast.  Nach  dem  System  Heinike 
soll  ein  Ausgleich  zwischen  dem  Potenzial  der  Luft  und  dem  des  Ballons 
hergestellt  w^erden.  Zu  diesem  Zwecke  wird  der  Ballonoberfläche  ein  mög- 
lichst großes  und  gleichmäßiges  Leitungsvermögen  gegeben,  um  jeden 
Überschuß  an  Elektrizität  in  der  Luft  sofort  auszugleichen  und  somit 
Funkenbildungen  zu  verhüten.  Zu  diesem  Zwecke  ist  in  das  Netz  des 
Ballons  Lametta  eingeflochten,  welche  die  Ströme  durch  das  Netz  nach 
einem  Punkte  leitet,  wo  sie  von  einem  isolierten  Kupferdraht  aufgenommen 
werden,  durch  diesen  werden  sie  dann  in  einen  Umwandlungsapparat  ge- 
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leitet,  der  den  Elektrizitätsüberschuß  in  Wärme  umsetzt.  Alle  diese  Vor- 
kehrungen gewähren  aber  höchstens  einen  bedingten  Schutz,  so  daß  der 


Flg.  323.   Neu«  Balloaveuül  (oMeu). 


Fi^.  ^34.    Zeichnung  des  neuen  Ballonventils.    Punktiert  b  geöUnetf  Stellung. 
D  =  Ventilsitz.    S  ^  Wnlilring.    Q,  l„  M.  K  =  C.clenkhebel.    J  =  Feder     R  —  Speichen. 

Führer  nach  wie  vor  am  besten  tut,  der  Blitzgefahr  durch  eine  Landung 
oder  Zwischenlandung  auszuweichen,  wenn  er  nur  irgendwie  kann. 

Das  größte  Augenmerk  wird  jedoch  in  jüngster  Zeit  der  Frage  der 
Orientierung  zugewendet,  namentlich  da  diese  Frage  durch  die  rasche 
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Entwicklung  des  Fhic^sports  zu  einer  geradezu  brennenden  geworden  ist. 
Dieses  äußerst  wichtige  Problem  der  Luftschiffahrt  soll  dalier  auch  in  einem 
besonderen  Kapitel  („Orientierung  und  Navigation")  behandelt  werden. 

\\'as  die  technischen  Verbesserungen  betrifft,  so  sind  sie  größtenteils 
der  Niederschlag  der  praktischen  Erfahrungen,  die  in  den  großen  Preis- 
konkurrenzen, wie  dem  Gordon-Bennett-Preis  der  Lüfte  und  den  großen 
Verbandwettfahrten,  sowie  den  sehr  beliebt  gewordenen  Fuchsjagden  ge- 
sammelt w  urden.  Diese  Konkuzrenzen  sindf  als  fördernde  Anregungien 
nicht  hoch  genug  einzuschätzen. 

Hier  machte  sich  vor  allem  das  Bestreben  geltend,  dem  Freiballon 
nach  der  Vertikalen  eine  gewisse  Bewegungsfreiheit  zu  sichern,  was  bei 
Ziel-  und  Weitfahrten  sehr  wünschenswert  ist,  um  Luftschichten  mit  gün- 
stigem Fahrtwind  aufsuchen,  b/u.  festhalten  zu  können,  al)er  auch  um 
die  ^oßen  Steighöhen,  die  sonst  gegen  Ende  langer  Fahrten  auttreten  und 
Speziell  bei  größeren  Ballonen  oft  unangenehm  werden  können,  zu  ver- 
meiden. 

Diesen  Zutcken  dienen  das  B allonett  und  der  Poeschelring. 

Das  B allonett  hat  den  Zweck,  dem  Ballon  beim  Fallen  durch  Ein- 
blasen  \'on  Luft  die  pralle  Form  zu  geben,  bzw.  beim  Steigen  Gasverluste 
zu  vermeiden,  aucli  innerhalb  gewisser  Grenzen  die  Steiggeschwindigkeit 
zn  bestnnmen.  Der  Ballon  stellt  sich  dann  als  ein  Ballon  variablen  Gas- 
volumt-ns  und  variablen  Gasgewichts  dar 

Ein  sinkender  Ballon  wird  schlaii  uml  liat  das  Bestreben,  wenn  er  in 
einer  bestimmten  Höhe  abgefangen  wird,  mindestens  in  seine  Ausgangs- 
höhe zurück/iikehren.  Wird  er  aber  in  dieser  Lage  durch  Aufblasen  des 
Ballonetts  |)rall  pcmacht  und  der  Füllschlaurli  eeschlossen,  so  hat  er  seinen 
Gleiciigewichtszustand  erreicht  und  die  Anlangshöhe  ist  zugleich  die  neue 
Prallhöhe,  und  selbst  ein  Oberschreiten  durch  vorhergegangenes  Über- 
werfen kann  dadurch  vermieden  werden,  indem  man  das  BalTonett  etwas 
stärker  aufbläst.  Daraus  fol.^t  aber,  daß  ein  Ballonett  von  einem  bestinnnten 
Maxmialvolumeu  nur  in  einem  bestimmten  Höhenintervall  wirksam  ist. 
Dabei  ist  es  gleichgültig,  wie  groß  die  absolute  Höhe  ist. 

Nachfolgend  eine  prozentuale  Tabelle  der  Ballonettgrößen  in  bezug 
auf  das  Uöhenintervall  nach  Dr.  Emden: 


In  Wirklichkeit  müssen  die  Ballonette  etwas  größer  gebaut  werden, 
in  Rücksicht  auf  auftretende  Temperattu^miedrigungen. 

Am  zweckmäßigsten  wird  ein  Ballonett  so  herf::cstellt  (siehe  Fig.  325), 
dalj  zwisclien  zwei  unlerlialb  des  Rallonäquators  geleiienen  Parallelkreisen 
die  Hülle  verdoppelt  wird,  so  daß  eine  Kingwulst  entsteht,  die  durch  einen 
Füllschlauch,  der  gedrosselt  oder  ganz  geschlossen  werden  kann  (zugebunden) 
mit  einem  Handventilator  in  Verbindung  steht.  Den  P'üllansatz  des  Ballons 
schließt  man  am  besten  durch  ein  Ventil,  das  sich  bei  sehr  geringem  Über- 
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druck  öUnet  (siehe  Fig.  324).  Hicrlxii  ist  wohl  darauf  zu  achten,  daß  die 
Konstruktion  eine  derartige  ist,  daß  der  Füllansatz  durch  das  Ballonett 
nicht  verlegt  werden  kann. 

Die  ersten  Ballon ettballone  wurden  von  dem  französischen  Oberst, 
später  General  Mcusnier  in  Gebrauch  genommen,  und  beziehen  sich  die 


Plf.  325.  BaUon  mit  Baitooet. 
A  s  PailuMtz'(ApprivMx):  AV  s  FttUanAttventfl:  AVL  as  Utae  ISt  den  AV  (miB  OOdco  FBlIwiMUeft): 
flS  a  BflltoiMCMJilanch:   BV  «  BaUooetventyrntori    R  v  Retßlnhn;    RK  «  RdBUlnke;  RLsReUletm; 

V  m  Ventil;  VL  »  VentUteliie. 


meisten  Darstellungen  von  solchen  Ballonen  auf  den  Mensniersrhen.  Der- 
selbe ist  je<loc}i  in  seiner  Einrichtnng  \  icl  zu  kompli/icrt,  da  nicht  weniger 
als  fünf  Ventile  und  Reißleinen  vorgesehen  sind.  Der  in  der  Zeichnung 
dargestellte  Ballonettballon  weist  dagegen  ntu*  geringe  Abbuchungen  gegen 
einen  gewöhnlichen  Freiballon  auf.  Ein  fest  eingebautes  unteres  Ballon- 
ventil hat,  wie  es  ja  auch  Meusnier  selbst  erkannt  hat.  nur  wenig  Zweck, 
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ja  birgt  sogar  eine  gewisse  Gefahr  in  sich,  da  kein  Hailonett  in  irgend\%'ie 
praktischen  Gröüendimensiunen  die  Vuiuinsänderungen  auszugleiclien  im- 
stande ist,  die  bei  großen  Änderungen  der  Höhenlage  auftreten.   Es  ist 


Flg.  316.  AiMCkaViUiiK  (iwdi  RJfldiiiBBrK   R  Ring. 

daher  l^esser,  ein  antonuitiscli  funktionierendes  Rallonventil,  wie  es  in  der 
Figur  angedeutet  ist,  und  das  sich  bei  einem  geringen  Überdruck  von  selbst 
öffnet,  zu  verwenden.  Außerdem  ist  es  so  in  den  FiUlansatz  eingesetzt, 
daß  ein  größerer  Druck,  der  aber  jedenfalls  noch  weit  unter  der  Zerreiß- 
festigkeit der  Ballonhülle  liegen  muß,  das  ganze  Ventil  aus  dem  Füllansatz 
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herausstdßt.  Damit  das  Ventil  dann  nicht  herabfallen  kann,  ist  es  mit 
drei  Leinen  am  Füllansatz  befestigt.  Überdies  kann  die  Befesti^ng  des 
Ventils  im  Füllansatz  durch  eine  Leine,  die  in  den  Korb  geführt  ist,  auch 

von  dort  aus  gelöst  werden. 
Dann  sind  Ballonettventil  und 
Ballonettreißhahn,  wie  sie  der 
Meusniersche  Ballon  vorsieht, 
überflüssij^^ 

Ein  Umstand,  der  iür  die 
Einführung  des  Ballonettes 
spriclit.  ist  auch  z.  H.  der.  daß 
Her  Siegerballon  in  den  beiden 
letzten  Gordon  -  Bennet  -  Ren- 
nen „Amerika  II"  mit  Bal- 
lonett  ausgerüstet  war. 

Dagegen  spricht,  daß  das 
Balionett  das  Gewicht  ver- 
mehrt, eine  sorgsame  Bedie- 
nung erfordert  und  die  ideale 
Einfachheit  des  Freiballons 
beeinträchtigt. 

Ein  zweites  Mittel,  den 
Ballon  beim  Sinken  prall  zu 
erhalten,  stellt  der  sogenannte 
Poeschel-Ring  dar,  der  ver- 
hindert, daß  sich  der  FüU- 
ansatz  eines  sinkenden  Ballons 
schließt. 

Bei  lanf^saniem  Fall  des 
Ballons  mischt  sich  die  eni- 
trrt(  ]i  ie  Luft  wenig  mit  dem 
FuIIk  is  und  der  Rin.u  ist  ohne  ^^^7-  Pc«dieHUDg  mit  Fteimn^diec  Sdüitfiirocticiituiic. 

Wirkunf,'.    Tritt  jedoch  eine     iiZ\Su£St  V^Vmlä^i^vt^JfSJSSSS^ 

Mischung  ein,  was  bei  raschem 

Sinken  zu  erwarten  ist,  so  wird  das  Füllgas  spezifisch  schwerer  und 

der  Ballon  wird  sich  nach  dem  Abfangen  wie  ein  Prallballon  mit 
schwererem  F"üllgas  verhalten.  Dadurch  wird  einerseits,  wie  die  Er- 
laiirung  zeigt,  die  Fallgeschwindigkeit  gebremst,  andererseits  ein  oft  uner- 
wünschtes Steigen  des  Ballons  nach  dem  Abfangen  hintangehalten.  Eine 
Ers{)arnis  an  Ballast  findet  nicht  statt,  wohl  aber  ist  der  Ring  in  speziellen 
Verhältnissen,  wo  es  sich  darimi  handelt,  gewisse  Höhe  nicht  zu  über- 
schreiten,  von  großem  Nutzen. 

Zu  bedenken  ist  bei  seiner  Anwendung  nur,  daß  jede  Anwendung  des 
Ringes  auf  Kosten  der  erreichbaren  Höhe  geht.  In  der  Praxis  wurden 
mit  diesem  Rin^^  schöne  Resultate  erzielt,  wie  Fahrten  bis  zu  70  Stunden 
Dauer  (Kornj,  um  so  melu:,  wenn  man  den  Poeschelring  durch  eme  Schheß- 
vorrichtung,  wie  etwa  die  Flemingsche  oder  Bröckelmannsche  (siehe  „Wir 
Luftschiffer"  Seite  44  und  186  und  Mehl,  ,,Der  Freiballon"  Seite  105  und 
227),  ergiänzt.  Diese  Schlielj\  >  rrirhtnn-ren  haben  sich  anch  Txji  Zwischen- 
landungen und  bei  unbeabsichti^^teni  liuugenbleiben  des  Ballons  am  Schlepp- 
tau sehr  gut  bewährt,  da  sie  verhindern,  daß  der  Wind  Gas  aus  dem 
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Füllansatz  des  gefesselten  Ballons  drückt.  Auch  beim  Niedergehen  des 
Ballons  auf  Wasser  kann  die  Dauer  der  Tragfähigkeit  durch  Schließen  des 
Füllansatzes  l^edeutend  erhöht  werden. 

Die  Verbesserungen  an  den  Ballonkörben  bestehen  namenthch  in 
einem  größeren  Komfort,  wie  beispielsweise  in  herausklappbaren  Seiten- 
wänden, um  dadurch  für  Dauerfahrten  für  einen  Korbinsassen  eine  Schlaf- 
bank zu  schaffen.  Weiter  sind  neue  Vorrichtungen  konstruiert  und  erprobt 
worden,  um  den  Korb  schwimmfällig  zu  erhalten,  da  mit  der  zunehmenden 
Anzahl  der  Ballonfahrten  auch  häufiger  der  Fall  eintritt,  daß  Ballone  aufs 
Meer  hinausgetrieben  werden.  Eine  solche  Vorrichtung  stellt  das  unten- 
stehende Bild  dar.    Hier  werden  nach  dem  Durchschneiden  eines  Halte- 


1 


Fig.  328.   Schwituiiifähigrr  Ballonkorb  mit  Kippvorrichtung. 


taues  Hohlkörper  durch  Federn  herausgedrückt,  die  sich  hierbei  mit  Luft 
füllen.  Um  ein  rasches  Lösen  des  Korbes  vom  Ballon  zu  bewerkstelhgen 
(was  beim  Niedergehen  auf  Wasser  bei  scharfem  Wind  nötig  werden  kann), 
sind  die  Korbleinen  auf  eine  Slippvorrichtung  gesetzt.  Diese  Korbemrich- 
tung  kann  unter  Umständen  recht  gut  funktionieren;  dagegen  spricht  eigent- 
lich nur  ein  moralischer  Umstand  —  die  Slippvorrichtung,  wobei  mit  einem 
Handgriff  der  Korb  vollständig  vom  Ballon  getrennt  wird.  Hier  müßte 
noch  ausreichende  Sicherung  gegen  eine  zufällige  Betätigung  derselben 

Beschaffen  werden.  Ein  anderer  schwimm  fähiger  Ballonkorb  ist  der  von 
ngenieur  Kurt  Müller  in  Chemnitz,  der  bei  der  Erprobung,  wie  Fig.  329 
zeigt,  sehr  gut  funktionierte.  Mit  4  ,,Cas"- Kissen,  von  denen  jedes  ein 
Gewicht  von  7  kg  hatte,  versehen,  trug  der  Korb  4  Personen  sicher  über 
den  Fluß. 

Was  die  Verbesserungen  und  Neueinrichtungen  der  Beobachtungs- 
instrumente betrifft,  so  werden  diese  im  Kapitel  ,.ürientienmg  und 
Navigation"  bzw.  unter  den  wissenschaftlichen  Apparaten  besprochen. 
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Was  die  Ballonhülle  betrifft,  sei  noch  bemerkt,  daß  sich  der  Ge- 
brauch der  Reißbahn  so  ziemlich  in  allen  Kulturstaaten  eingebürgert 
hat.    Was  die  Konstruktion  der  Reißbahn  selbst  anbelangt,  so  wird  jetzt 


Fig.  329.    SchwirarufihigPT  Balloiikorb  von  Kurt  Müller  in  Chomnit«. 


Fig.  130.    Geknöpfte  ReiObahn  nach  Obrr«t  Schaeck.    (Ausgeführt  von  Godnrd,  Park.) 
D     Ballonstoff;  B,  C  =  aufgeklebte  Verstärkung;  B  =  Band  mit  Kni>pfen;  £  =  (He  für  die  ReiOleiiie. 


fast  allgemein  die  geklebte  Reißbahn,  wie  sie  von  Hauptmann  von  Siegs- 
feld und  Major  Groß  angegeben  wurde,  benutzt.  Der  verstorbene  bekannte 
Luftschifferund  Benettsieger.  Oberst  Schaeck,  hat  eine  neuartige  Reiß- 
bahn angegeben,  deren  Vorteile  darin  bestehen,  daß  die  Zunge  während  des 
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Klebens  mittels  Druckkiiöpfen  an  der  Hülle  befestigt  wird.  Einerseits  v\ird  da- 
durch emVmiehen  der  Zunge  beim  Kleben  vermieden,  anderseits  wirddadurch 
eine  Katastrophe,  wie  sie  leicht  infolge  einer  mit  zu  dünner  Paragummilösung 
geklebten  Reißbahn  durch  Auigehen  derselben  eintreten  kann,  ziemlich  sicher 
verhütet.  Diese  Konstruktion  hat  jedoch  bis  jetzt  wenig  Eingang  gefunden. 
Godard  in  Paris  versieht  auf  Wunsch  die  Ballone  mit  dieser  RMObohn. 

Beachtung  verdient  auch  eine  Einrichtung,  die  von  Dr.  Flem^ming 
vorgeschlagen  und  erprobt  wurde.  Es  ist  dies,  wie  in  der  Figur  darc^estellt 

ist,  eine  doppelte  ReüJbahn,  die  den 
Zweck  verfolgt,  den  Ballon  im  Be- 
darfsfalle sehr  rasch  zu  entleeren. 
Diese  Einrichtung  würde  einem  oft 
sehr  fühlbaren  Cbdstand  abhelfen,  da, 
während  einer  heftigen  Schleiffahrt 
der  Führer  häufig  nicht  mehr  im- 
stande ist,  den  Ballon  vollständig  auf- 
zureiüen.  Auch  kann  der  Fall  ein- 
treten, daß  sich  der  Ballon  bei  der 
Landung  mit  der  Reißbahn  gegen  den 
Wind  kehrt,  was  unter  Umst.änden 
sehr  unangenehme  Folgen  haben  kann. 
Dieser  Fall  sowie  ein  irrtünihches  An- 
koppeln des  Ballons,  was  ja  immerhin 
im  Bereiche  der  Möglichkeit  liegt, 
würde  durch  die  Dr.  Flemmingsche 
Einrichtung  unschädhch  gemacht. 

Die  ^brikation  von  Ballon« 
Stoffen  hat  große  Fortschritte  ge- 
macht, und  steht  die  deutsche  In- 
dustrie sowohl  was  Qualität  als 
Quantität  anbelangt,  hierin  an  erster 
Stelle.  Der  deutsdie  gummierte 
Ballonstoff,  wie  er  von  den  Firmen 
Continental,  Metzeier,  Clouth 
usw.  falxiziert  wird,  wixd  nicht  nur 
zu  den  deutschen  Ballonen  und  Luft- 
schiffen,  sondern  auch  in  \'ielen  an- 
dern Ländern  verarbeitet,  dagegen 
ist  die  Anwendung  des  nach  der 
Flg.  Ballon  mit  d.ipp<>u.>r  RaUbakn  mdi  französischen  Methode  fabrizierten, 
Dt.  Fiemriung.  gefirnißten    Ballonstoffes  zurückge- 

gangen. Wenn  auch  der  gefirnißte 
Stoff  wesentlich  biUiger  herzustellen  ist,  so  ist  andererseits  die  Gasdichtig- 
keit und  die  Haltbarkeit  des  Stoffes  geringer;  vor  allen  Dingen  aber  müssen 
Ballone  mit  gefirnißtem  Stoff  weit  vorsiclitiger  behandelt  werden,  und  die 
Aufbewahrung  beim  Xichtgeljrauch  dieser  Ballonhüllen  ist  umständlicher,  da 
die  Hüllen  nicht  zusanunengeroUt  werden  dürfen,  sondern  hängend  aul- 
bewahrt werden  müssen.  Dasselbe  gilt  von  Ballonhüllen  aus  Goldschläger- 
haut, die  zwar  wegen  ihrer  Leichtigkeit  und  Dichtigkeit  einen  idealen 
Ballonstoff  darstellt,  sich  aber  wegen  des  hf>hen  Preises  und  seiner  Emp- 
findlichkeit (leichtes  Euireißen)  nicht  enizulüiu"en  \ennag. 
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Die  neuen  Ballonstoffe  sind  bezüglich  ilirer  Gasdichtigkeit  wie  auch 
der  Zerreififestigkeit  besser  geworden.    Zu  diesen  Verbesserungen  des 

Ballonstoffes  haoen  die  von  der  Wissenschaft  ausgearbeiteten  Methoden 
zur  Prütiinf?  von  Ballonstoffen  nicht  wenig  beigetragen,  die  deutschen 
Fabriken  haben  sich  diese  Methoden  zunutze  gemacht  und  entsprechende 
Laboratorien  zur  Prüfung  des  Rohmaterials  auf  Festigkeit  und  ebenso  der 
Ballonstoffe,  ferner  zur  Prüfimg  der  Gasdichtigkeit  und  der  Platzfestigkeit 
des  Stoffes  eingerichtet.  Hieran  anschlieüencl  sei  noch  mitgeteilt,  daß  es 
der  deutschen  Wissenschalt  gelungen  ist,  künstlichen,  sog.  synthe- 
tischen Kautschuk  zu  erzeugen,  und  ist  jetzt  die  chemische  Industrie 
damit  beschäftigt,  das  Verfahren  techniscli  branchl)ar  /.u  gestalten  und  zu 
vorl>illi^pn,  so  daß  der  künstliclie  Kautschuk,  der  die  gleichen  Eigenschaften 
wie  der  beste  natürliche  Kautschuk  zeigen  soll,  mit  dem  natürhcheii  Kaut- 
schuk konkurrieren  kann.  Gelingt  dies,  so  dürften  weitere  Preissteigerungen 
für  Kautschuk  nicht  mehr  eintreten,  resp.  derselbe  billiger  werden,  was 
dann  auch  günstig  auf  die  Preise  der  F^allonstoffe  einwirken  würde.  Auch 
schon  jetzt  sind  die  Kautschukpreise  infolge  der  intensiven  Plantagen- 
wirtschaft im  Fallen  begriffen.  Die  von  Metzeler  &  Co.  eingeführten,  mit 
einer  Aluminiumschicht  versehenen  Ballonstoffe  haben  sich  bis  jetzt 
gut  l)ewährt.  jedoch  liegen  über  ihre  Haltbarkeit  naturgemäß  nocli  keine 
genügenden  Erfahrungen  vor.  Die  Aluminiumschicht  reflektiert  die  Sonnen- 
stralJen  besser  als  der  gewöhnliche,  gelbe  Stoff  und  verhindert  dadurch 
eine  sdlzu  große  Erwärmung  des  Gases,  auch  bewirkt  sie  ein  besseres  Ab- 
laufen vnn  Kepen Wasser,  da  sie  die 
Aulsangefähigkeit  des  Ballonstoffes 
herabsetzt. 

Bezuglich  der  Takelung  für  Bal> 
lone.  des  Netzes  mit  Auslaufleinen  und 
des  Schleppseiles  sind  wesentliche  Ver- 
besserungen im  vergangenen  Jalu"e 
nicht  gemacht  worden.  Bemerkens- 
wert sind  Versuche,  die  dahin  gehen, 
die  Netze,  Leinen  und  Seile,  die  in- 
folge der  Natur  des  Kohstofies  stark 
hygroskopisch  sind,  zu  imprägnioen. 
Hierdurch  würde  das  lästige,  durch 
die  Wittenmgsverhältnisse  hervorgpe- 
ruiene  Verlängern  und  Strecken  und 
Wiederverkürzen  der  Seile,  vor  allem 
aber    die    Gewichtszunahme  durch 

Wasseraufnahme  \\eseiitli<]i  einge- 
schränkt werden.  Als  eine  Verbesserung 
des  Schleppseiles  sei  noch  erwähnt, 
daß  Schleppseile  mit  Korkeinlagen  her- 
gestellt worden  sind,  um  die  Schlepp- 
seile schwimm  fähig  zu  machen.  Zu 
diesem  Zwecke  wäre  auch  der  häufigere 
Gebrauch  von  leichten  Manillahanf- 
trossen  sehr  zu  empfehlen. 

Die  für  Hochfahrtt  ii  m  Betracht 
kommenden  Saucrstoitatmuiigsappa- 
Vorrtitcr,  Jahiliacli  19». 
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rate  sind  lu  letzter  Zeit  wesentlich  verbessert  worden.  Bewährt  liat 
sich  «ne  sdhff  einfache  Konstruktion  des  Drägerwerkes,  Lübeck,  be- 
stehend aus  einer  kleinen  Stahlflasche  mit  verdichtetem  Sauerstoff,  daran 
an£iesrhlo«;scn  ein  Keduzierventü  mit  Gummibeutel  und  einem  Atmungs« 
schlauch  mit  Respiiator- 

Sehr  zu  begrüflen  ist  eine  Neueinfühnmg  des  kgl.  preuß.  Aeronau^ 
tischen  Observatoriums  in  Lindenberg,  welches  am  2.  Januar  ign 
zunächst  probeweise  einen  Warnungsdienst  für  Luftfahrer  ein- 
gerichtet hat,  der  nunmehr  definitiv  eingefülu^t  worden  ist.  Dieser  War- 
nungsdienst ermöglicht  es  auch  noch,  die  meteorologischen  Mittagsbeobach* 
tungen  an  die  Interessenten  gelangen  zu  lassen.  Ferner  ist  gegen  mäßige 
Taxen  ein  telegraphischer  oder  tefephonisclier  Bescheid  erhältlich.  Inter- 
essante Versuclu-  mit  Einrichtungen  für 
drahtlose  Telegraphie  wurden  ausführlich 
im  Kapitd  „Orientierung  und  Navigation" 
besprochen 

In  Berhn  fanden  durch  die  Firma  Dr.  E.  F. 
Huth,  G.m.b.H..  Versuche  mit  drahtloser  Tele- 
graphie von  und  nach  Ballonen  statt,  welche 

günstige  Resultate  ergalx^n,  da  bis  zu  20  km 
eine  gute  Verständigung  möglich  war.  Der 
besonders  für  Ballone  konstruierte  Tele- 
funken-Apparat  ist  nur  4  kg  schwer  und 
selir  einfach.  AU  Zentrum  dient  ein  um 
j  den  Äquator  des  Ballons  gelegtes  Kupferseil 

mit  eincni  herabhängenden  Seile,  das  mit 
dem  Apparat  im  I^be  verbunden  wird. 
Mit  diesem  Apparat  ausgerüstet  konnte  der 
Fi«.  333.  Sdtmm  dne»  Byitoai  mit     Fühl  er   auch  fortlaufend  über  seinen  Ort 
Apfitm  Ar  dnbtioM  Tiiacciiiilih.     unterrichtet  werden  und  somit  auch  bei  un- 
sichtiger Erde  nicht  die  Orientierung  ver- 
üeren,  wenn  ein  System  von  Stationen  die  verschiedenen  Zeichen  geben, 
über  da-^  ganze  Land  verteilt  sind,    .^uch  über  die  Wasserlage  l^nnte 
der  Füiirer  tortdauernd  unterrichtet  werden. 

Am  Ostermontag  1911  wurde  der  Versuch  unternommen,  das  Erd- 
gas von  Neuengamme  als  Füllgas  zu  verwenden.  Hierbei  zeigte  es 
sich,  daß  sich  das  Gas  trotz  des  verhältnismäßig  großen  spezifischen  Ge- 
wichtes von  0,55  als  ganz  gut  brauchbar  erwies,  obwohl  es,  eben  vermöge 
seiner  Schwere  sehr  neftig  auf  Strahhmgsänderungen  reagierte  und  der 
Ballon  infolgedessen  schwer  eine  Gleichgewichtslage  finden  konnte. 

Sehr  interessante  Untersuchungen  wurden  von  dem  M  üi»chner  \'(  rein 
für  Luftschiffahrt  bzw.  Baron  von  Bassus  und  Sclimauss,  vorgenommen, 
um  den  Einfluß  der  Gastemperatur  auf  das  Verhalten  des  Ballones 
zu  ermitteln.  Es  handelte  sich  um  mehrere,  im  ganzen  5  Fahrten,  von 
denen  die  vier  letzten  im  Januar,  Februar  und  März  dieses  Jahres  aus- 
geführt wurden.  Der  Hauptzweck  dieser  Faluten  war  zu  ergründen,  in 
weichem  ursächlichen  Zusammenhange  die  Gustemperatur  eines  Ballones 
und  somit  seine  Tragfähigkeit  mit  den  Änderungen  der  Sonnenbestrahlung 
und  der  Außentemperatur  steht.  Ebenso  sollte  untersurlit  werden,  welchen 
Einfluß  Änderungen  des  Luftrinirkes  und  Abkühlung  der  Hallonliiille  durch 
Ventilation  auf  die  Gastemperatur  haben.    Das  Ergebnis  dieser  Versuche 
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war  folgendes:  die  Temperatur  des  Ballongases  ist  praktisch  innerhalb  des 
Ballones  eine  gleichmäßige  und  hängt  fast  ausschließlich  von  der  Intensität 
der  Sonnenbestrahlung,  der  Insolation,  ab.  Die  Wärmeldtiing  zwischen 
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Ballon  und  umgel>ender  Luft  ist  so  minimal,  daß  sie  praktisch  auch  bei 
einer  großen  TemperatuidiHerenz  nicht  in  Frage  kommt.  Auch  die  Tem- 
peratmfindeningen  des  Gases,  infolge  von  Dmckändemngen,  treten  gegc« 
den  Einfluß  der  Sonnenbestrahlung  so  weit  zurück,  daß  zum  Beispiel  die 
Gastemperatur  unbeschadet  der  entgegenwirkenden  Änderungen,  die  durch 
Druck  und  Wärmeleitung  bedingt  sind,  in  ihren  aligemeinen  Richthnien 
stets  dem  Einfluß  der  Insolation  folgt.  Besonders  die  beiden  letzten  Fahrten 
haben  auch  erwiesen,  daß  eine  kräftige  Ventilation  der  Ballonhülle,  wie 
sie  7..  B.  durch  eine  Xiveaudifferenz  von  2100  m  innerhalb  14  Minuten 
erzielt  wurde,  auf  die  Temperatur  des  Ballongases  kaum  einen  merkhchen 
Einfluß  atisübte.  Besonders  dieser  letztere  Umstand  wirft  ein  neues  Licht 
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auf  die  Schwierigkeilen,  mit  denen  man  bei  Daiirrf:ilirten  in  tropischen 
Gegenden  zu  kämpien  hätte.  Es  wäre  dies  unter  anderm  einer  der  Haupt- 
gründe, die  gegen  das  vollständige  Gelingen  der  transatlantischen  Flug- 
expedition und  der  Siegertschen  Saharaüberiliegung  sprechen  würde. 

Der  Fesselballon. 

Wesentlicfae  Verbesseningen  am  Fesselballon  sind  nicht  gemacht 
worden.  Auch  die  Anwendung  hat  nicht  / 1 igenommen.  At^esehen  von 
der  Verwendung  für  militärische  Zwecke  kommoi  nur  Passagier-  und 


\ 


Fig.  337.  DradMatenon  von  Godaed. 

Reklameaufstie^e  in  Betracht.  Solche  Aufstiege  ^^1l^den  im  ver/^angenen 
Jahre  durch  die  Luft verkehrs-Gesellschatt  auf  dem  Flugplatz 
Johannisthal  bei  Berhn  vielfach  ausgeführt  und  zwar  mit  einem  Fessel- 
ballon System  Parseval-Siegsfeld  von  der  Firma  Riedinger.  (Siehe 
Jahrbuch  1911,  S.  225  bis  230,  Fit:.  334  bis  351).  Der  FesMlballon  in 
Johannisthal  wurde  mittels  elektrischer  Winde  betrieben. 

Zu  den  wenigen  Landern,  die  m  ilurer  Armee  noch  keine  Luftsdüifer- 
Abteilung  hatten,  gehörte  bis  Anfang  dieses  Jahres  Bulgarien.  Eist  im 
April  wurde  eine  Luftschiffcr-Ahtdlung  in  Sofia  eingerichtet  und  zwar 
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mit  französischem  Material  der  Ballon  fabrik  Godard,  Paris.  Dieser  Fessel- 
ballon ist  bekanntlich  ein  Kugelballon,  jedoch  ist  die  Gondel  mittels  Uni- 
versalgelenk  mit  dem  Ballon   verbunden,  so  daß  die   Drehungen  des 
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Ballons  sich  nicht  auf  den  Korb  übertragen.  Der  Korb  hängt  an  einem 
Querstab  statt  eines  Ringes.  An  den  Enden  des  Stabes  greift  das  Fessel- 
seil mittels  eines  Trapezes  an.  Dieser  Fesselballon  hat  600  cbm  Inhalt. 
Die  gleichen  Fesselballone  haben  die  Heeresverwaltungen  von  Frankreich, 
Vereinigten  Staaten.  Norwegen,  Dänemark,  China,  Japan  und  Abessinien. 
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Auch  Rußland  besitzt  für  den 
Lnftschiffer-Fark  einen  solchen 
FesselballoUt  sonst  jedoch  eben* 
so  wie  Norwegen  und  alle  an- 
deren Staaten  Drachenballone. 
System  Parseval- Siegsfeld 
von  Riedinger.  Zu  dem 
Fesselballon  heferte  Godard 
eine  Dampfwinde,  die  als  Lo- 
komobile konstruiert  ist  und 
ebenso  mrie  der  zugehörige  Gas- 
erzeuger von  Pferden  fortbe- 
wegt wird.  Zum  Betrieb  eines 
Fesselballons  gehört  daher  ein 
großer  Train,  der  um  so  iinan- 
genehnier  ist  als  d'e  Feldluft- 
schi Ifcr  bei  den  Vorposten  ge- 
braucht werden.  Diese  Schwie- 
rigkeit and  die  zeitraubaide 
FüUung,  Notwendigkeit  vieler 
Hilfsmannschaften  und  andere 
Nachteile  sind  beim  Flugzeug 
weit  geringer.  Es  durfte  daher 

das  Flugzeug  den  Fesselballon  iT».  j».  T«pwAuiiiiBB«nf  *•  f« 

für  den  Krieg  im  Felde  ver- 
drangen. Zurzeit  ist  der  Fe^lballon  noch  dadurch  im  Vorteil,  daß  er  bd 
Windgeschwindigkeiten  noch  aufgelassen  werden  kann  (bis  20  m  per  Sek.), 
bei  denen  die  heutigen  Flugzeuge  kaum  noch  starten  können.  Aber  in 
längstens  2  Jahren  ist  dieser  Vorteil  wett  gemacht 


System  Godwd. 
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Flg.  J40.   Dampfwiad«  für  Fflawltwlioii«  voa  Godaid. 
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Die  Firma  Godard  in  Paris 
liat  wieder  die  Versuche  auf- 
genommen, einen  dem  deut- 
g  sehen  Drachenballon  von  Rie- 

1  dinger gleichwertigen  Drachcn- 
g  ballon  zu  schaffen.  Bei  diesem 

2  Ballon  wird  das  Ballonet  durch 
G  einen  an  der  Gondel  ange- 
5  schraubten,  von  Hand  getrie- 

benen  Ventilator  aufgeblasen. 
Dadurch  ist  das  Ballonet  wohl 
von  der  Windstärke  unab- 
hängig, es  ist  aber  notwendig, 
daß  em  Mann  seine  Aufmerk- 
samkeit dem  Ballonet  widmet. 

Ferner  sind  V^ersuche  ge- 
macht worden  Montgolfieren 
als  Fesselballone  zu  benutzen. 
Dies  hätte  für  Gegenden  Wert, 
die  keine  Gasfabriken  besitzen. 
Godard  hat  bereits  iqoq  einen 
Brenner  für  flüssige  Brenn- 
stoffe konstruiert,  der,  auf  dem 
Ballonring  montiert,  warme 
Luft  erzeugt.  Natürlich  ist 
das  Trag\ermögen  nur  etwa 

g  halb  so  groß  als  bei  Gasfüllung. 

2  In  allen  Staaten  Südamerikas 
sind  solche  Ballone  im  Ge- 
brauch. 
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VI.  Luftschiff  hallen  und  Luftschiff  häien. 

Deutschland. 

Im  vergangenen  Jahre  sind  in  Deutschland  mehrere  neue  Luftschiff- 
häfen  eröffnet  und  BaJlonhallen  gebaut  worden.  Die  größte  dies^  Hallen 

ist  die  auf  dem  Hamburger  Luftschiff hafen .  welche  gleichzeitit^  zwei 
Zeppelin-Luftschiffe  aufnehmen  kann.  Diese  Halle  ist  in  Eisenkonstniktion 
von  der  Hamburger  Firma  Eggers  &  Co.  gebaut  worden.  Der  Luitschül- 
hafen  ist  bei  GroB-Borstel  gelegen. 

Die  Abmessungen  der  Halle  sind  folgende ;  Länge  150  m»  Breite  45  m, 
Höhe  26  m,  lichte  Ahmessunsfen.  Die  Außenabmp?siin£;en  brtra£:^pn:  Länge 
ca.  166  m,  Breite  ca.  51  m,  Höhe  bis  zum  First  32  m.  Die  wichtigsten  Kon* 
struktionsteile  —  die  Haupt-Binder — sind  als  dreifach  statisch  unbestimmte, 
beiderseits  eingespannte  Bpgen-Binder  ohne  Gelenke  ausi^ebildet  und 
Stehen  in  Abständen  von  ca.  lo  m.  Zwischen  diesen  lie^^en  in  der  Dachlläi  he 
zwei  vertikale  und  ui  jeder  Seitenwand  ebentails  zwei  horizontale  Gitter- 
träger. Alle  sind  mit  Krauenden  und  eingehängten  Zwischenstücken  kon- 
struiert. In  den  Feldern,  in  denen  die  Träger  mit  Kragenden  liegen,  sind 
Windverbändc  an.c^eordnet.  Die  eingehängten  Stücke  sind  auf  einem  Ende 
fest,  aul  den  anderen  l)e\\e;.:iich  i^clagcrt.  Dadurch  wird  die  Halle  in  tiinf 
vollkommen  getrennt  iür  sich  btchcude  Teile  zerlegt,  zwischen  denen  Tem- 
peraturfugen vorhanden  sind.  Auf  den  Gitter  trägem  ruht  ein  Zwischen- 
binder,  auf  diesem  und  dem  Hauptbinder  die  Pfetten. 

Unterlagen  für  die  statische  Berechnuni.: :  i.  Belastungsannahmen, 
a)  Eigenlast,  b)  Schneelast,  75  kg  pro  Quadratmeter  Grundfläche,  c)  Wind 
150  kg  pro  Quadratmeter  senkrecht  getroffener  Fläche,  d)  Temperatur- 
Differenz  40''  C.  e)  für  jeden  Binder  in  ca.  12  m  Entfernung  von  der  Hallen - 
Mitte,  Ballnnlasten  von  1,00  t,  i)  verschiedene  Einzellasten  herrührend 
von  Gerüsten  usw. 

a.  Zulässige  Beanspruchonff  beim  ungünstigsten  Zusammentreffen 
aller  Kräfte.  1400  kg  Knick-Sidaerheit  in  den  gedrückten  Stäben,  fünf- 
fach nach  Euler. 

Wände:  Unterer  Sockel  von  6  m  Höhe  massiv  in  Beton  von  ca.  25  cm 
Stärke.  Oberer  Teil :  Eisenfachwerk  von      Steinstärke  mit  Eiseneinlagen. 

Beleuchtung:  1400  qm  Oberlichter  in  aeD.  Dadlfläcben,  1000  qm  Fenster 
in  den  Wänden.  Verglasung  der  Oberlichter  mit  g^blichem  l>rahtglas, 
der  Fenster  mit  gelbUchem  Rohglas. 

Entlüftung:  ca.  140  lfd.  m  der  Seitenwände  der  Laternen-Aufbauten 
sind  mit  feststehenden  Jalousien  aus  verzinktem  Eisenblech  versehen,  tn 
den  Fenstern  der  Wände  sind  Klappen  von  zusammen  ca.  360  qm  Größe 
vorhanden. 
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Laufstege:  In  Abständen  von  12  m  von  Hallenmitte  sind  oberhalb 
des  lichten  Profiles  der  Halle  i  m  breite  Laufstege,  von  denen  aus  der  Ballon 

aufgehängt  wird,  angeordnet.  Die 
Laufstege  sind  zugänglich  durch 
je  eine  an  den  Halleneiiden  befind- 
liche Treppe.  Auf  dem  Dachfirst 
befindet  sich  ein  durch  hohes  Ge- 
länder  abgefricdigtes  Fenster  als 
Ausguck.  Der  Ziii^-ang  erfolgt  von 
den  oben  genannten  Laufstegen. 

Tore :  An  beiden  Hallen^ebeln 
sind  Tore,  diese  sind  zweiteiUge 
Schiebtore,  jeder  Flügel  ca.  26  m 
hoch  und  ca.  25  m  breit.  Gewicht 
eines  Flügels  ca.  100 1.  Bekleidu/ig 
mit  den  gleichen  Eternitplatten, 
mit  denen  das  Dach  gedeckt  ist. 
Die  Bekleidung  liegt  an  der  Innen- 
seite. Die  Eisenkonstruktion  bleibt 
von  außen  sichtbar.  Die  einzelnen 
Flügel  laufen  anf  einer  im  Boden 
hegenden  Schiene,  gegen  die  sie 
auch  horizontal  gefiihrt  sind.  Am 
oberen  Ende  ist  nur  eine  horizon- 
tale  Fülirung  und  zwar  in  der 
Mitte  der  Halle.  Bei  geöffnetem 
Tor  kommt  daher  die  Fülu-ungs- 
roUe  nicht  seitlich  über  die  Hsüle 
Innans,  so  daß  also  die  störenden 
Fiihrungsgerüste  in  den  Seiten 
vermieden  werden.  Der  Antrieb 
erfolgt  von  der  Hand.  Er  ist  so 
stark  bemessen,  daß  bei  einem 
Winddruck  von  15  kg  auf  i  qm  das 
Tor  bequem  von  4  Mann  in  8 — 10 
Minuten  geöffnet  werden  kann. 
Durch  Einschalten  eines  weiteren 
Vorgelages  kann  das  Tor  auch  noch 
bei  75  kg  Wind  geöitnet  werden. 

Der    Luftschiffhafen  in 
Königsberg    ist  fertiggestellt, 
aber  noch   kein   Luftschiff  dort 
vorhanden ,   wahrscheinhch  wird 
.  zunächst  M IV  nach  dem  Umbau 
nach  Königsberg  kommen.  Die 
Halle  ist  150m  lang  und  50m  breit, 
kann    also  2  Zeppelinluftschifie 
aufnehmen.  Eine  Wasserstoff abrik 
nach  System  Rinckert  &  Wolter  von  100  cbm  Stundenleistung  ist  ebenfalls 
errichtet.  Die  Halle  und  die  Nebengebäude  sind  mit  Eternit/iegeln  gedeckt, 
einer  feuerfesten  Asbestmasse  der  Gummi-  und  Asbestwerke  Calmon  in 
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Fig-  343-    Ruck&eite  der  LuftschiffhaUe  auf  dem  MlliUrluftschifibafen  Künigsberg  mit  den  Neben- 
gebauden (Kaserne  der  Luftschiffer). 


Fig.  346.    Fisengerüst  der  LuftschifEhaHe  in  Königsberg. 
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Hamburg.  Der  Standpunkt  fkr  Halle  befindet  sich  im  Nordwesten  von 
Königsberg,  westlich  von  iiardershol.  Die  Tore,  durch  die  die  Halle  ge- 
schlossoi  winl,  sind  an  der  Nordostseite  angebracht,  da  hier  das  beste 
Gelände  für  die  Ausfahrt  der  Luftschiffe  vorhanden  ist.  Die  Tore  sind  unten 
mit  Rädern  verschen,  welche  sich  auf  Laufschienen  bewegen.  Da  die  Tore 
eme  Höhe  von  36  m  und  eine  Breite  von  je  25  ra  haben,  so  können  sie  nur 

mit  Hilfe  dektromotoriscber  Kraft  be- 
Mwgt  werden. 

Die  Halle  ist  von  Regierungsrat 
Miiitz  konstruiert. 

Ähnliche  Hallen  sollen  in  Bres- 
lau und  i  horn  gebaut  werden.  Die 
Tore  sind  nach  System  Bockhausen 
konstruiert.  Die  geöffneten  Tore  bil- 
den, ebenso  wie  bei  der  Straüburger 
Halle,  einen  beiderseitigen  Windschutz 
in  halber  Torbreite.  Die  eigenartige 
Anordnung  des  Bewegungsvorganges 
dieser  Tore  läßt  sich  an  Hand  der 
schematischen  Abb.  347  verlolgen. 
Die  Torflügel  T  werden  in  die 
geöffnete  Stellung  zwangläufig  ge- 
schwenkt, und  zwar  so,  daß  sich  die 
inneren  Eckpunkte  innerhalb  der  Füh- 
rung F,  und  die  äußeren  Eckpunkte 
innerhalb  der  Führungen  Fj  bewegen. 
Bei  S  stein  n  teste  Stützen,  auf  de- 
nen die  oberen  Führungsschienen  Fj 
lagern. 

Die  ^Be  Luftschiffhalle  des 

Luftschifferbataillons  in  Tegel 
bei  Berlin  wurde  durch  die  Firma 
Bernhardt  &  Co.  auf  loo  m  ver- 
längert. 

In  der  Nähe  des  Tegeler  Luft- 

schiffhafens  b(  findet  sich  eine  Wasser- 
stoffabrik  nach  System  Linde  und  Caro. 
Die  Einzelheiten  der  Tegeler  und  Metzer  Halle  sind  —  von  den  Ab- 
messungen al^esehen  —  wesentlich  dieselben.  Binder-  und  Stützenteilung 
5  m  auf  einer  Gesamflänge  von  loo  bzw.  150  m.  Bedachung  Holzpappdach, 
Wandverkleidung  verzinktes  Wellblech  bei  der  Metzer  Halle  bis  5  ni  Höhe 
em  2  Stein  starker  Maueisuckel.  Fenster  sind  nur  in  den  Langswänden. 
der  Wand^hederung  entsprechend  dreireihig,  in  jedem  Binderfeld  eines. 
Bei  Metz  ist  die  obere  Fensterreihe  durch  ein  durchgehendes  Lichtband 
ersetzt. 

Von  der  Dach-  und  Wandhedecknnpr  der  Luftschiffhallcn  wird  verlangt, 
daß  sie  gut  isohcren,  also  em  schlechter  Wärmeleiter  sein  soll.  Bei  der  Tegeler 
bezw.  Metzer  Halle  hat  man  „gefunden'',  daß  sich  das  Wellblech  an  den 
Wänden  in  dieser  Hinsicht  sehr  gut  bewährt.  ,,Bei  diesen  großen  Ab- 
messungen wirkt  das  Wellblech  nicht  mehr  als  guter  Wärmeleiter,  sondern 


Fig'  M'-  I-"i'>tliifihiIIen, 
System  Barkbaus«n.  Aufgeführt  an 
der  Halle  in  Käni^^^herg. 

T  ToBflUcel.  F  =  Führungen  der 
FNgil  an  der  Halle.  äuO«« 
Flilinogmi.  S  —  SSulea  zum  Tt»- 
gan  der  Führungen.  <  Punktiert  g»- 


iWnimKan  der  TorflOcd.) 
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Tig.  355.    Ausfahrt  des  Zeppelin  -  I.uftschlfles  „Deutschland"  aus  der  Halle  in  Düsseldorf. 
Vorreiter.  Jahrbuch  1912.  1^ 
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als  Reflektor  der  strahlen- 
den Wärme,  so  daß  die  im 
Innern  der  Halle  erforder- 
liche gleichmäßige  Tem- 
peratur durch  die  einfa- 
chen und  billigen  VVell- 
blechwände  zweckmäßig 
erzielt  wird." 

Die  Luftscliiffhalle  in 
Rheinau  bei  Mannheim 
für  das  Schütte-Lanz-Luft- 
schiff  ist  ebenfalle  verbes- 
sert worden  und  mit  einer 
Telefunkenstation  verse- 
hen, um  mit  dem  Luft- 
schiff drahtlos  zu  telegra- 
phieren. 

Auch  die  Halle  in 
I  Düsseldorf  wurde  umge- 

1  baut.  Zuerst  wurde  auf 
ü  der  Eingangsseite  eine  hohe 
■3  Schutzwand  errichtet,  um 

das  Luftschiff  beim  Aus- 

2  und  Einbringen  vor  Wind 
'  zu  schützen.  Nachdem 

I  das  Luftschiff  ,,Deutsch- 
I  land"  gerade  durch  diese 
g  Schutzwand  einen  Unfall 
1  erhtt,   wurde  die  Schutz- 

1  wand  wieder  entfernt.  Jetzt 
soll  diese  Halle  auch  auf 

-e  der  Giebelseite  ein  Tor  er- 

2  halten. 

2  Luftschiffhalle  auf 
dem  Flugplatz  Johannis- 
thal-Berlin. Ausführung 
durch  die  Ballonhallenbau- 
(Arthur  Müller)  Gesell- 
schaft Charlottenburg  für 
die  Luftverkehrs  -  Gesell- 
schaft Berlin. 

Die  große  Doppelhalle 
(Zeppelin)  besitzt  eine 
Länge  von  i6o  m,  eine 
lichte  Breite  von  45  m,  so- 
wie eine  lichte  Höhe  von 
28  Va  ^>  bietet  somit  ge- 
nügend Raum  für  2  Zeppe- 
lin-Luftschiffe, oder  für  ein 
Zeppelin  -  Luftschiff  und  2 
Luftschiff  kleineren  Typs, 
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oder  4  kleinere  Luftschiffe  (Parseval).  Die  Fundamente  sind  aus  Eisenbeton 
hergestellt.  Die  Dachbinder  sind  als  Satteldachbinder  von  4672  m  Stütz- 
weite konstruiert  und  bestehen  aus  einem  konibimVrtpn  Holz-  und  Eisen- 
system, nnd  zwar  sind  die  gedruckten  Stäbe  (Übergurte)  aus  Kantholz 
und  die  gezogenen  Stäbe  (Untergurte,  Diagonalen)  aus  Eisen  hergestellt. 
Für  die  Verbindung  der  einzelnen  Teile  sind  Gelenkbolzoi  verwendet. 

Die  Wandstützen  sind  als  Gitterstützen  nach  dem  System  der  Howe- 
schen  Träger  ausgebildet  und  mit  den  Betonfundamenten  mittelst  eiserner 
Schuhe  und  Anker  fest  verbunden. 

Die  Stabilität  der  Halle  wird  in  der  Längsrichtung  durch  vertikal 
zwischen  den  Bindern  und  horizontale  zwischen  den  Binderstützcn  in  der 
Längsrichtung  eingebaute  hölzerne  Gitterträger  gewährleistet. 

Die  Halle  ist  sowohl  an  den  Wänden  wie  auch  im  Dach  mit  Brettern 
verschalt.  Auf  diese  Verschalung  sind  Zement- Asbestschieferplatten 
genagelt.  Letztere  kilden  ein  vorzügUches  Isoüerungsmittel  gegen  Tem- 
peratunvech-sel ,  so  daß  in  der  Halle  bei  Teig  nnd  Nacht  verhältnismäßig 
geringe  Temperaturunterschiede  bemerkbar  sind.  Der  oberste  ganz 
flache  Teil  des  Daches  erhält  in  einer  Gesamtbreite  von  14  m  eine  Eindeckung 
aus  Siegener  Pfannenblechen. 

Das  Innere  der  Halle  ist,  10  m  oberhalb  des  Fußbodens  beginnend, 
vollständig  mit  gehobelten  Brettern  verschalt,  um  eine  Beschädigung 
des  Luftschiffes  beim  Ein-  und  Ausfuhren  zu  verhindern.  Diese  innere 
Verschalung  ist  bisher  bei  keiner  anderen  Halle  ausgefülut,  mit  Ausnahme 
bei  der  gleichfalls  durch  die  Ballonhallenbau-  (Arthur  Müller)  Aktiengesell- 
schaft erbauten  Parsevalhalle  am  Mugpiatz  Johannistal- Berlin.  Auf 
Gnmd  der  bisher  gesammelten  Erfahrungen  (wur  erinnern  nur  an  das  Auf- 
reißen der  Hülle  des  Militärluftschiffes  in  der  Halle  in  Gotha)  ist  diese 
Innen  Verschalung  für  die  Lebensdauer  der  Ballonhülle  von  hervonagender 
Wichtigkeit. 

Im  Innern  der  Halle  sind  unter  dem  Dacli  2  Laufstege  zum  Beobachten 
der  Luftschiffe  von  oben,  sowie  eine  Anzahl  von  Vorrichtungen  zum  Auf- 
hängen des  Luftscliiffes  in  gefülltem  Zustande  an^'ebracht. 

Auf  dem  Dach  beiindet  sich  eine  Plattform  zur  Aufnahme  einer  Schein- 
werferanlage und  eine  Windmessers  orrichtung. 

Die  eine  Giebelseite  der  Halle  erhält  ein  eisernes  vierteiliges,  leicht  zu 
öffnendes  Schiebetor.  Je  2  Flügel  werden  nach  rechts  bzw.  nach  links  ge- 
öffnet. Die  einzelnen  Torflügel  laufen  auf  eisernen  Rollen  und  Schienen 
und  werden  oben  durch  einen,  die  Uchte  Öffnung  der  Halle  überspannenden 
eisernen  Gitterträger  geführt,  welcher  zwecks  Aufnsdune  der  seitlich  heraus- 
geschobenen Torflügel  nach  beiden  Seiten  auskragt. 

Das  Offnen  und  Schließen  der  Torflügel  wird  durch  eine  elektrisch 
betriebene  eiserne  Kabehvinde  bewirkt. 

Der  Fußboden  ist  10  cm  stark  aus  Beton  hergestellt.  Zur  Beleuchtung 
der  Halle  sind  hohe  Sprossen fenster  angeordnet,  deren  Gesamtfläche  ca. 
15%  der  Fußbodenfläche  beträi;t. 

Die  nach  dem  System  der  Dreigelenkbogen  erbaute  Parseval -Halle 
hat  folgende  Abmessungen:  Nutzbare  Länge  82  m,  die  Uchte  Breite  und 
Höhe  je  25  m.  Die  Halle  ist  im  vordersten  Teil  33  m  breit  und  27  m  hoch 
ausjxcführt,  um  bei  schwerem  Wetter  das  Ein-  und  Ausbrin^a^n  des  Luft- 
schiffes zu  erleichtern.  Die  Fundaimiitierung  der  Halle  besteht  aus  ein- 
gerammten   Pfählen.      Für    die    Binderstützen    und  Giebelstrebeböcke 
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ist  Rundholz,  für  die  Dachbinder  Kantholtz  verwendet.  Im  Innern  der  Halle 
befinden  sich  auf  jeder  Längsseite  zwei  Laufstege.  Die  durch  Treppen  im 
Giebelbinderfeld  zu  erreichen  sind.  Die  Wände  der  Halle  sind  mit  senk- 
rechten Brettern,  mit  aufgenagelten  Fugendeckleisten  bekleidet.  Die  äußeren 
Wandflächen  und  Holzteile  sind  mit  Karbolineum  gestrichen.  Das  Dach 
ist  mit  einem  auch  bei  ^oßer  Hitze  nicht  abtropfbaren  Lack  überzogen. 
Auf  dem  Dach  befinden  sich  3  Plattformen,  welche  durch  Treppen  mit  dem 
oberen  Laufsteg  verbunden  sind.  Gegen  Blitzgefahr  ist  auf  dem  Dache 
eine  Blitzalbleiteranlage  angeordnet.  Die  beiden  äußeren  Auffangstangen 
sind  gleichzeitig  als  Fahnenmasten  ausgebildet.  Als  Abschluß  des  offenen 
Giebels  dient  ein  dreiteiliger  Segeltuchvorhang.  Um  diesen  Vorhang  gegen 
Wind  widerstandsfähiger  zu  gestalten,  sind  hinter  demselben  horizontale 
und  vertikale  Drahtseile  gespannt,  welche  mittels  Flaschenzügen  angezogen 
werden.  Dieser  Segeltuchvorhang  bildet  nur  ein  Provisorium  und  wird 
gegenwärtig  durch  ein  eisernes  vierteiliges,  leicht  zu  öffnendes  Schiebetor 
ersetzt.  Je  2  Flügel  werden  nach  rechts  bzw.  nach  links  geöffnet.  Die  ein- 
zelnen Torflügel  laufen  auf  Rollen  und  Schienen  und  werden  oben  durch 
einen,  die  lichte  Öffnung  der  Halle  überspannenden  eisernen  Gitterträger 
geführt,  welcher  zwecks  Aufnahme  der  seitlich  hinausgeschobenen  Torflügel 
nach  beiden  Seiten  auskragt.  Das  öffnen  und  Schließen  der  Torflügel 
wird  durch  eine  elektrisch  betriebene  eiserne  Kabelwinde  bewirkt.  Im 
Innern  der  Halle  sind  an  der  einen  Längsseite  die  Bureau-,  Werkstatt-  und 
Lagerräume  eingebaut. 

Ein  großer  Luftschiffhafen,  namentlich  für  Zeppelin-Luftschiffe,  ist 
bei  Potsdam  errichtet  worden;  eine  Halle  ist  im  Bau.  Die  Einrichtung 
dieses  Luftschiffhafens  ist  ähnlich  wie  die  Anlage  der  ,,Delag"  bei  Oos- 
Baden-Baden  und  Frankfurt  a.  M.  Bei  diesen  3  Unternehmungen  sind 
auch  die  Verwaltungen  der  Städte  beteiligt,  resp.  der  Luftschiffhafen  Frank- 
furt a.  M.  wird  von  der  Stadt  auf  dem  städtischen  Flugplatz  errichtet. 
Die  Halle  in  Frankfurt  wird  von  der  ,, Gutehoffnungshütte"  in  Oberhausen 
gebaut.  Das  Dach  wird  mit  Determitplatten  gedeckt.  Längeder  Halle  160  m 
bei  30  m  lichter  Weite  und  25  m  Höhe.  Der  Luftschiffhafen  Frankfurt 
a.  M.  hat  einen  Gasometer  von  6000  cbm  Inhalt,  der  von  der  4  km  cnt- 


Flg.  360.    Eingang  zum  Luftschiffhafen  ,,Pot»dain". 
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I.uftsctüffhallen  und  Luftüchiühäfen. 


fernten  Chemischen  Fabrik  „Griesheim-Elektron"  mit  Wasserstoff  versorgt 
wird. 

Auch  die  Stadtverwaltung  in  Nürnberg  plant  die  Errichtung  einer 
Luftschiffhalle  für  die  „Delag". 

Abweichend  von  den  bisher  beschriebenen  Luftschiffhallen  ist  die  der 
Siemens -Schuckert -Werke  in  Biesdorf  bei  Berlin  gebaut. 


Flg.  361.    Inneres  der  Stemens-Schiickcrt  Luftschlffhalle. 

Die  verschiedenen  Schwierigkeiten,  die  sich  bei  allen  bisher  bestehenden 
Ballonhallen  dadurch  ergaben,  daß  bei  der  festgelegten  Einfahrtsöffnunf; 
seitliche  Winde  das  Ein-  und  Ausbringen  des  Ballons  erschwerten,  ja  oft 
unmöglich  machten,  sind  bei  einer  drelibaren  Halle  beseitigt.  Eine  Dreh- 
geschw'indigkeit  von  360 in  einer  Stunde  genügt,  um  dem  Wechsel  der 
Windrichtungen  jederzeit  folgen  zu  können.  Die  bisherigen  Erfahrungen 
nach  dieser  Richtung  haben  gezeigt,  daß  diese  Drehgeschwindigkeit  voll- 
kommen ausreicht. 

Die  Halle,  deren  Abmessung  und  allgemeine  Form  aus  den  Zeich- 
nungen hervorgeht,  besitzt  an  den  längslaufenden  unteren  Kanten  zwei 
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Raumträger,  die  den  Boden  der  Halle  bereits  derart  verstt  iten,  daß  seine 
Unterstützung  auch  ohne  die  versteifende  Wirkung  der  Wand-  und  Dach- 
konstruktionen lediglich  durch  die  acht  Wagen  erfolgen  konnte,  auf  denen 
die  Halle  ruht.  Auf  diese  Weise  konnte  um  iiiUe  von  Vorgelegen  die 
Halle  auch  schon  während  des  Baues  jederzeit  in  die  Längsriditung  des 
Windes  durch  Menschenkraft  eingestellt  werden.  Die  Unterstützungs- 
wagen sind  so  angeordnet,  daß  \ier  davon  auf  einem  äußeren  Schienen- 
kranz, die  anderen  vier  auf  einem  konzentrisch  zu  diesem  hegenden  inneren 
Schienenkranz  laufm.  Sie  dienen  lediglich  znr  Attfinahme  der  Gewiclits- 
drücke,  während  zur  Aufnahme  der  horizontalen  Windkräfte  ein  sehr 
starker  Mitt^^lzapfen  aii^  Eisenbeton  angeordnet  ist.  Seine  Oimensionierung 
genügt,  um  die  Windkraitc  auch  bei  starkem  seitlichen  U  inü  sicher  aut- 
zunehmen.  Die  äußeren  Wagen  haben  je  vier  Räder,  die  ihrerseits  zu  je 
zweien  in  einem  Drehgestell  vereinigt  sind,  \\  il  rend  die  inneren  Wagen 
nur  je  zwei  Räder  besitzen     ]*'ih-r  XVagcn  tragt  einen  Motor. 

Das  jeweils  gegen  den  \\  ind  zu  richtende  Ende  der  Halle  ist  fest  ab- 
geschlossen und  in  der  Form  etwas  zugespitzt,  während  das  leewärts  gerich- 
tete Ende  im  Querschnitt  erweitert  ist  und  nur  durch  einen  leichten  Vor- 
hang aus  Segelleinwand  abgeschlossen  wird. 

Die  Halle  mißt  über  die  ganze  Länge  136  ni,  die  hchte  Weite  innerhalb 
der  Wandkonstruktionen  keträgt  25  m.  desgleichen  auch  die  lichte  Höhe 
vom  Boden  der  Halle  bis  zur  unteren  Kante  der  Dachbinder.  Die  Seiten- 
wände sind  zum  Teil  aus  Ziegelsteinen  (Ya  Stein  stark)  und  in  mO^ctet 
großer  Ausdehnung  durch  Glaswände  gebilaet«  während  das  Dach  ans  Holz 
und  Dachpappe  besteht. 

Da  der  ßoden  der  Halle  etwa  2,2  m  über  dem  Erdhoden  hegt,  war  man 
gezwungen,  von  dieser  Höhe  aus  gegen  den  Erdboden  hin  eine  Rampe 
au  /u  fuhren,  um  beim  Ein-  und  Ausfahren  des  Ballons  durch  Niveaudifferenz 
nicht  behindert  zu  sein.  Da  aber  die  Halle  drehbar  eingerichtet  ist  und  in 
jeder  Lage  benutzt  werden  muß.  .so  wurde  aus  dieser  Rampi-  ein  konzentrisch 
liegender  Rampenkreis,  der  als  Lagerkeller  für  die  Wasserstoffstahlflaschen 
ausgebildet  wurde.  Die  gefüllten  Stahlflaschen  werden  mit  Hilfe  einer 
Schmalspurbahn  bis  in  diesen  Lagerraum  eingefahren,  dort  in  Staf)eln  ä  43 
Flaschen  gelagert  und  an  das  Füllrohrsystem  an  geschlossen.  Die  Sammel- 
leitung dieser  3000  Flaschen  läuft  unter  dem  Erdboden  zu  dem  hohlen 
Mitteuapfen  der  Halle  und  wird  von  dort  in  die  Halle  eingeführt.  Die 
Füllung  ist  also  bei  jeder  Stellung  der  Halle  möglich. 

Bei  der  Halle  befindet  sich  auch  eine  Reparaturwerkstatt  für  das 
T>uftschifl,  lerner  2  Motoren  mit  Dynamomaschinen  zur  Lieferung  des 
Stromes  für  die  Elektromotoren  der  8  Laufwageu,  einer  Winde,  eines  Mo- 
tors für  die  Werkstatt  mid  für  die  elektrische  Beleuchtung. 

Auf  der  Mitte  des  Daches  befindet  sich  eine  Beobachtungstdattform, 
die  auch  ein  elektrisches  Blinkfeuer  trägt,  um  bei  Nacht  das  bignallicht 
der  Halle  von  den  übrigen  Lichtern  zu  unterscheiden.  Das  Feuer  besteht 
aus  drei  unter  120*  auf  einer  drehbaren  Plattform  aufgestellten  Glühlicht- 
scheinwerfern, deren  Lichtkegel  eine  Streuung  von  30®  besitzt,  so  daß  der 
untere  Rand  des  Strahles  den  Horizont  berührt,  während  der  obere  Rand 
einen  Winkel  von  30"  aufwärts  gegen  den  Honzont  bildet.  Die  Drehgeschwin- 
digkeit ist  so  bemessen,  daß  jeder  Punkt  des  Horizontes  aller  fünf  Sekunden  . 
einen  Blick  erhält. 
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LuftschillkäUen  und  Luftschiffhäfea. 


An  der  Einfahrt  der  Halle  sind  «ne 
rote  und  eine  grüne  Positionslateme  an- 
gebracht, wie  auf  den  Schiffen,  so  daß 
auch  bei  Nacht  die  Stellung  der  Halle  von 
weitem  erkannt  werden  Kann. 

Das  Gesamtgewicht  der  Halle  beträgt 
etwa  xaoo  t,  das  sich  auf  24  Lauiräder 
verteilt. 


Zur  Ausrüstung  der  Halle  gehört  noch 
ein  Fesselballon  von  200  cbm  Inhalt,  der 
an  einem  an  der  Halle  angebrachten 
Ausleger  von  einer  elektrisch  angetrie- 
benen Winde  hochgelassen  und  eingeholt 
wird.  Der  Fesselballon  dient  außer  zur 
Bestimmung  des  Windes  dazu,  bei  Tage 
dem  Führer  des  Luft  sc  Iii  ff  es  von  weitem 
den  Ort  der  Halle  zu  zeigen. 


I 
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Transportable  Luftschiffhallen. 

Von  solchen  Hallen  ist  außer  der  Konstruktion  von  Behrens  &  Kühne 
in  Aschersleben,  welche  Firma  2  transportable  Hallen  an  die  preußische 


Fig.  364.   Transportable  Halle  der  deutschen  Militärverwaltung.    System  Behrens  &  KuhM. 


Fig  365.   Innenansicht  der  Halle. 


268  Luitachüflukllea  und  Luftschifihäieii. 

Heeresverwaltung  geliefert  hat,  die  neue  Konstruktion  von  Bernhard 
&  Co.  in  Berlin  zu  orw  ahnen.  Wälurend  die  Halle  von  Behrend  ein  großes 
Zelt  darstellt,  das  durch  Mäste  aus  Stalilrolir  /4;estützt  wird,  ist  die  Halle 
von  Bernhard  aus  Eisen  mit  Zweif^edtckbogen  konstruiert.  Ahnlich  sind 
die  transportablen  Hallen  der  französischen  Heeresverwaltung  gebaut. 

Die  Masten  der  Halle  von  Behrens  &  Kühne  sind  teilbar  und  be- 
stehen aus  Mannesmann-Stahlrohr.  Die  Zelthaut  besteht  aus  allerbestem 
Flachsgarnsegeltuch  in  metallischer»  unverstocklicher,  wasserdichter  Prä- 
paration. 

Der  Aufbau  erfolgt  von  150  Mann  innerhalb  24  Stunden. 

Luf tschitlan ker  und  Einrichtung  der  Hallen. 

Von  Einrichtungen  für  Luftscliiffliäfen,  namentlich  «u  Verankerung 
sei  der  Anker  System  Schüil  erwähnt. 


FIC.S66.  LuftaafaUinlNr,  SytlMk  SdilBL 

Dieser  Luftschiffanker  ist  eine  Eisenbeton-Konstruktion  (Fig.  200). 

Durch  den  unteren  Fassungsring  des  ca.  2  m  hohen  Schmienstücks 
F  laufen  2  sich  kreuzende  alte  Eisenbahnschienen  K,  die  sich  im  r.  Winkel 
sdineiden  (NOTmallänge  ca.  12  m),  und  denen  am  Ende  2  Eisenbahnschienen 
aufgelagert  sind.  SWIikabel  (ca.  20  mm  stark)  verbinden  die  Kreuzungs- 
stellen dieser  Schienen  mit  den  Halteringen  des  Schmiedestüdcs  F,  das  oben 
den  Ankerrin^  trägt. 

Dieser  Etsenkem  wird  von  einer  Betonwand  von  ca.  yo  cm  Stärke 
umgeben,  wodurch  2  im  r.  Winkel  sich  stoßende  Kammern  G  entstehen, 
die  rtben  mit  alten  Eisenbahnschienen  überbrückt  werden  und  die  übliche 
Eisenbetondecke  erhalten.  Der  Schachtdeckcl  H  bildet  den  Zugang  zu  diesen 
Kammern. 
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Durch  Verwendung  von  alten  Eisenbahnschienen  läßt  sich  diese  Luft- 
schiff-Ankerstation sehr  billig  herstellen. 

Durch  die  Konstruktion  des  Eisenkerns  ist  der  Ankerring  F  unbedingt 
festgelagert  und  verteilt  sich  der  Zug  gleichmäßig  auf  die  ganze  Beton- 
konstruktion. Wird  nun  die  Betondecke  der  Kammern  G  mit  leuchtender 
weißer  Farbe,  der  Schachtdeckel  H  grell  orange  gestrichen,  so  ist  selbst  bei 
Dunkelheit  diese  Ankerstation  aus  ziemlicher  Entfernung  zu  erkennen. 
Diese  große  weiße  Fläche  könnte  auch  durch  Buchstaben  und  Zahlen  eines 
Orientierungssystems  gekennzeichnet  werden.  Die  Hohlräume  dienen 
zur  Aufnahme  von  Betriebsstoffen,  wie  Benzin  und  öl,  Wasserstoff  in  Stalil- 
f laschen  usw. 

Der  ,, schrauben  förmige  Erdanker"  von  Behrens  &  Kühne  besteht  aus 
2  Rundeisen,  und  zwar  aus  dem  unteren  SjHralteile  und  aus  den  gelenk- 
artig  sich  anschließenden  Schaftenden.  Das  Spiralteil  ist  schrauben- 
förmig, nach  beiden  Enden 
zugespitzt  zwecks  Ein-  und 
Ausschraubens.  Der  Schaft 
greift  an  einem  mittleren 
Gange  der  Schraube  (Spi- 
rale) an  und  verleiht  infolge 
dieser  Anordnung  dem  Anker 
eine  besondere  hohe  Halt- 
barkeit. Die  Fortsetzung  des 
Schaftes  nach  oben  hin  wird 
von  einem  oder  von  mehre- 
ren Teilen  gebildet,  die  gc- 
lenkartig  verbunden  sind.  Die 
Konstruktion  des  Ankers  er- 
möglicht es,  daß  bei  seitlicher 
Zugbeanspruchung  der  un- 
tere Ankerteil  in  seiner  Lage 
unverändert  verharrt,  wäh- 
rend sich  die  gelenkartigen, 
oberen  Schaftteile  in  den 
Erdboden  einschneiden  wo- 
durch die  Haltbarkeit  des 
Ankers  noch  bedeutend  er- 
liöht  wird.  Auch  bei  senkrechter  Zugbeanspruchung  hält  der  Anker. 
Dieser  Erdanker  ist  bei  der  deutschen  Militärverwaltung  für  die  Ver- 
ankerung der  transportablen  Luftschiffhallen  in  Gebrauch. 

Zahlreich  sind  die  Versuche,  das  Ein-  und  Ausbringen  der  Luftschiffe 
zu  verbessern,  namentlich  um  dem  Winddruck  zu  begegnen  und  mit  weniger 
Leuten  auszukommen.  Nach  einem  Vorschlag  von  Neureuther  führen  aus  der 
Halle  2  Schienen  ins  Freie,  auf  denen  Laufkatzen  für  die  Haltetaue  laufen. 
Jede  Laufkatze  wird  durch  nur  einen  Mann  bedient. 

Fig.  i:  Querschnitt  der  Halle  mit  Luftschiff  b,  dessen  Haltetaue  c 
mittelst  der  in  sie  eingeknüpften  Ringe  in  die  Führungsrollen  bei  d  ein- 
gehakt sind.  Fig.  2:  Vergrößerte  Darstellung  der  Anordnung  einer  der 
Führungsrollen  a,  mit  Haltetau  c,  eingeknüpftem  Ringe  f,  Rest  des  Halte- 
taues d.  Die  Leitschiene  g  ist  mittelst  des  Armes  b,  mit  dem  eingeramm- 
ten Pfalil  e  verbunden.    Fig.  3:  Vergrößerte  Darstellung  einer  Führungs- 


Fiil.  367.    Hrdaiiker  für  ir.ui^jiortahle  Hallen.  System 
HehreiLs  &  Kühuc. 

»  —  Krdniikrr  rinKe^chraubt.    b  =  Erdanker  uuter  einem  Zug 
von  jooo  k|t.    c  =  Eindrehen  den  Anken. 


LuftflchilfliaUea  und  Lnftachifihäico. 


rolle.  Seitenansicht,  Leitschiene  g  (starkes  T-Eisen)  ist  gefaßt  mit  eini- 
gem Spielraum  durch  Hauptrolle  b  und  kleine  Tragrollen  c,  k  sind 
yerstärKimgen  der  Hauptplatte  a  für  die  Rollenachsen.  Die  Achsen  der 
Tragrollen  liaben  Vorstecker  i,  damit  nach  Aushebung  einer  solchen  Rolle 
das  Ganze  auf  die  Leitschiene  gebracht  und  dann  durch  deren  Wieder- 
einsetzung mit  der  Schiene  verbunden  werden  kann.  Fig.  4:  Ansicht  der 
Fühnmgsrolle  von  der  äußern,  und  Fig.  5,  von  der  inneren  Seite.  Leit- 
sdhiene  g  punktiert  angedeutet.  Fig.  o  in  kleinem  Maßstab  das  aus  der 


FIf,  sM.  VoRfehtung  zum  Ein*  vaä  AusbrlnKcn  von  Luftschiffen  mittels  Laufkatzen  ttbor  HddiS  dto 
Haltataoe  IttbNB.  System  GaMtalisajoc  «.  D.  Neurmtlier-tf  Uocbo. 

Halle  au^elahrene,  durch  die  eingehakten  Haltetaue  am  Aufstieg  gehin- 
derte Luftschiff  fertig  zum  Loslassen,  mit  bemannten  Rollen.  Das  Aus- 
fahren selbst  wird  (rleichtert,  wenn  man  noch  in  der  Halle  die  hinter« 
einander  folgenden  Rollen  durch  Lrirt'n  von  entsprechender  Länge  ver- 
bindet, wozu  die  Löcher  m  in  der  Hauptplatte  a  benutzt  werden  können. 
Es  könnte  auch  an  Mannschaft  gespart  werden  durch  Zusammenfassen 
von  2  oder  3  Rollen. 

Bezüglich  weiterer  Einrichtungen  dieser  Art,  Anker  USW.  sei  auf  das 
Kapitel  „Patente"  verwiesen. 
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Breite 
(iicnte  Weite] 
m 

Lachte  Höhe 
m 

Material 

Baujahr 

Reinickendorf  -  Wcs 
(icgei  Dci  ncrJini 

»5.5 

21,8 

Holz 

1906 

Reinickendorf  -  Wcs 
(Xcgt:l  bei  Hisrliuk 

i8 

Eisen 

1905 

w  1 

-  5 

25 

»» 

1907 

veriän«.  1910 

Metz  1 

40,2 

Eisen 

1909 

Ri"l;p-.-'rrf   '  Kr'l 

2 

Misen 

Fri«drichshafen  am  Bo^ 

Manzell  am  Boflpn-^« 

46 

28 

25 

30 



Eisen 
Holz 

1908 

1 9<x  > 

Bitterfeld 

2-; 

Holz 

190Ö 

35 

35 

•» 

1910 

Rheinau  bei  Maoitb« 

28 

«5 

Hol« 

1909 

Hii'.sdorf  bei  Berlin 

25 

»5 

]',iSrn 

1  woo 

Oos  bei  B.iden-B.id« 

25 

»5 

Liseo 

1910 

Düsseldorf 

25 

Holz 

191O 

Gotha 

«5 

— 

Holz 

1910 

Johannist  Iial-Bcrho 

25 
45 

28 

Holz 
» 

lOIO 
I9i  i 

München 

*j 

Hotz 

Frankfurt  a.  M. 

28 

-  1 

Kisen 

f9J  i 

GroU-Burstel  i>ei  Haui 

45 

30 

1911 

Kiel 

Holz 

Poligonalield  bei  Straßbui 

ZU 

25 

Eijiea 

1910 

Hardersdorf  bei  K6iiigsbei 

42 

3« 

Eisen 

1910—1911 

Potsdam 

45 

25 

Eisen 

191 1  im  Bau 

Breslau 

f 

f 

Eisen 

für  I 0 I I 
geplant 

Thorn 

> 

? 

Eisen 

liir  1012 
plant 

3  transportable  Hallj 

20 
20 

34 
24 

3tahlruiir  luit 
Se^ekucl« 

1909-- 19*: 
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Deutschland.  27 1 

Tabelle  XVI.   Luftschiffwerften  in  Deutschland. 


Ort 

Firma 

System 

Anzahl  der 
gebauten 
Luftschiffe 

Friedrichshafen 

Lufschiffbau  Zeppelin 
G.  m.  b.  H. 

Zeppelin 

(starres  System) 

10 

Bitterfeld 

Luftfahrzeagbau 

l_  TT 

G.  m.  b.  H. 

Parseval 

(unstarres  System) 

13 

Rixdorf  bei  Berlin 

Siemens-Schuckert- 
werke 

Krell 
(anstarres  System) 

X 

Rheinau  bei  Mannheim 

Lanz 

Schütte 
(starres  System) 

I 

Tegel  bei  Berlin 

Luftschifier- Bataillon 

Groß-Basenach 
(halbstarres  System) 

4 

München 

Veeh  G.  m.  b.  H. 

Veeh 

(halbstarres  System) 

I 

Fig.  369.    LufUchiffwerft  (Hallen)  der  Luftfmhrreugbau-G  m  b.  H.  Bitterfeld.    (System  Pancyal.) 
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Luftschiff  hallen  und  Luftschiffhäfen. 


Luftschiffhallen  im  Auslande. 

Nächst  Deutschland  hat  immer  noch  Frankreich  die  meisten  Luft- 
schiffhäfen und  Hallen.  Außer  einfachen  Hallen  besitzt  die  französische 
Heeresverwaltung  einige  im  Grundriß  kreuzförmige  Hallen  zur  gleichzeitigen 
Aufnahme  von  4  Luftschiffen.    Diese  Bauart  hat  den  Vorzug,  daß  nach 


Fi^.  370.    Alle  Luftscliilihslle  der  fraiizösiKhen  Annre  in  Moisson  nüt  Graben  zwecks  Kcnu((cr  BauMhe. 


Fiff.  371.    3  fache  Luftscbifflialle.    System  Harkort. 
a      Mittelteil,    b,  c.  d  =  Hallen,    e.  i  =  T<>re 
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Luftschiffhallen  im  Aaslande. 


4  Richtungen  aus-  und  eingefahren  werden  kann,  namentlich  in  Gegenden 
mit  wechselnden  Windrichtungen  ein  großer  Vorteil.  Hierbei  sei  auf j  die 
deutsche  Konstruktion  der  Gesellschaft  ..Harkort"  hingewiesen,  eine 
dreifache  Sternhalle  mit  6  Toren.  Der  Vorteil  ist  noch  bedeutender,  da  nach 
6  Richtungen  aus-  und  eingefahren  werden  kann.  Da  die  französischen 
Luftschiffe  wesentlich  kleiner  als  die  großen  deutschen  Luftschiffe  nach 
System  Zeppelin,  Siemens,  Lanz  sind,  haben  auch  die  Hallen  geringere  Größe. 
Die  französische  Militär -Verwaltung  legt  großen  Wert  auf  transportable 
Hallen  und  besitzt  zurzeit  4  solcher  Hallen. 


Von  andern  Staaten  sind  Neubauten  aus  England  und  Rußland 
zu  berichten.  Die  englischen  Luftschiffhallen  sind  in  Eisenkonstruktion, 
die  russischen  nach  System  Müller  in  Holz  ausgeführt.  Bedeutende  Größe 
hat  die  Halle  für  das  Marineluftschiff  in  Barow,  die  ca.  104  m  lang  ist  und 
direkt  am  Hafen  liegt.  Der  größte  Militärluftschiffliafen  in  England  ist  die 
„Aircraft  Factory"  in  South  Farnborough,  wo  sich  3  Hallen  mit  Werk- 
stätten und  eine  große  Wasserstoffabrik  befindet.  Das  Gas  Nnrd  elektro- 
lytisch nach  System  Schmidt  gewonnen.  (Hilte  Jahrbuch  igii  S.  286 — 289, 
Fig.  435 — 438.)  Eine  Luftschiffhalle,  die  für  die  Ausstellung  in  Glasgow 
gebaut  war,  wurde  am  6.  November  191 1  durch  einen  Sturm  zerstört. 

In  Belgien  ist  noch  eine  Halle  aus  Holz  nach  System  Stephan  in 
Antwerpen  gebaut  worden.  Die  Halle  in  Etterbeck  bei  Brüssel,  die 
zunächst  für  die  Weltausstellung  gebaut  war,  bleibt  bestehen. 

In  Österreich  ist  eine  neue  Halle  bei  Wien  und  eine  bei  Ofenpest 
im  Bau. 


Vorreiter,  Jahrbuch  1913.  18 


8 

I 


Fig.  373.   EoKlische  Militär- Luftschiffhalle  bei  Aldershot. 


Luftschifihallcn  im  Auslande. 


d  by  Googl(^ 


Fig.  377.    Luftschilfballe  auf  dem  rus&bchcn  Militirluftscfaiffhafea  SuUsl  bei  Gatschioa  (Petenbuig). 

Ausfahrt  des  PanevalJ. 


Luftschiffhallen  im  Auslände. 
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;  Lttftachifffaalleii  und  LuXtachiffhäfcii. 

Tabelle  WM.    Zusammensfelhin^  der  Luftschiffhallen  im  Ausfande. 


Ort 

Besitzer 

Lange 

1  II 

Matrrinl 

Bau» 

Moisson 

n 

l  leeres - 
Verwaltung 
Lebaudy 

Frankreich. 

Militar-Luftschifio 

•  P 

70 
00 
80 

lüsen 
la&vu  u.  HoU 
Eiaen 

I  tyt'H  ) 
1905 
I 

Mcndon 

Heeres  - 

vt-rwallnnj? 

MüitSr.Lnftschjffe 

^■ 

70 
no 

Eisen 

IQO6 

Bcauvulc 

Heeres- 
verwaltung 

(~o!onfl  Rciiard 

68 

Ei'^en  11.  Holz 

lasy-les-Moulineaux 
<> 

Climent^Bayard 

99 

CK-ment-Bayard  II 
Afttra 

70 

QO 

Eiaen 

1909 

1908 

Satro':\ 

\si:,i-T  litt  .:  h[".. 

Ihr. 

Lamotte-Breail 

QAment-Bayard 

n^ment-Bayard 

80 

Eisen 

1909 

Ctiftlons 

Hecres- 

V  lAvaltuRj; 

M  ilitär-Luftschiffc 

68 

Etsen 

1 1 .1 1:  ~;  1:  ii  Li": v  i 

1909 

Nancy 

Heemverwaltg 

Militär-LuftscbiSe 

60 

Eisen 

1908 

Verdun 

Heeresverwalt^;. 

Militär-Lttftftchiffe 

90 

Eisen 

191 1 

St.  Cyr 

„Zoütac  11" 
„Spieß" 

50 
100 

Holz 
Eisen 

190S 
191 1 

3  transportable 
Hallen 

f leeres» 
verwaltang 

System  Julliet. 
Aslia.  Qiment 

70 

Eisen 

1910 
bisi9tt 

Pftn 

„Aatra" 

Astra 

80 

Eisen 

1910 

lielfort  1 

Hccrcsvcrwüllg.  |4MiUlar  Lufljichillc 

Eiscu 

I9ii 

Alderahort 

I lotrcs- 

M  ilitäF'Luf  tschiffe 

60 

Eisen 

1000 

Brighton 

Hccros- 
\  t  rwaltutij^ 

A I  i  Utär>Lu  ((schiffe 

60 

Eisen 

191  I 

South  Farnboreujjh 

Heeres- 
verwaltung 
Anny-Aircraft 
Factory 

Morning  Post 

HS 

Eisen 

191  I 

WorjHwood  Scrubä 

vervvailunj< 
Armv-Aircraft 

I 

? 
? 

60 
100 

t  f 

I9IU 
I9II 

Barrow 
in  Furness 

\'ickerä  Sohn 
ü  Maxim 

Maiiac-l.uU^cluit 

1910 

I)l»i9ii 
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LufUcbiflweriten  im  Austande. 
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Ort 

Besitier 

für  Luftschiffe 

Länge 

Material 

Bau- 
jähr 

Fiscbamend 
bei  Wien 

Heeres- 
verwaltung 

Österreich. 

Militär-LuttschiHe 
Parscval 

70 

Eisen 
und  Steiu 

1909 

Fischaniend 
bei  Wi«ii 

Heefes* 
Verwaltung 

Körting 

60 

Hole 

191t 

Ofeapcst 

Heeres- 
Verwaltung 

? 

70 

> 

101 1 
im  Bau 

Italoi. 


Bracciano  bei  Rom 

Heeres- 

MiUtär.LuitachifTe 

65 

75 

Eisen 

1907 

Mailand 

f 

Leonardoda  Vinci 

? 

? 

1908 

CampaltobeiVenedig 

Heeresverwaltg. 

MOitär^Luftachifle 
Rußland. 

? 

? 

1910 

Salici  (Gatächiua) 
bei  Petersburg 

Heeres- 
verwaltung 

Fftiseval 

80 

Hda 
tBalloBballaalMa 
Mttller) 

191 1 

Salici  (Gatschina) 
bei  Petersburg 

Ueeres- 
verwaltung 

MiUtär-Lultschifi 

50 

Holz 

(Ballonhal'enbau 
MUUer) 

1909 

•* 

Bdlkn. 

80 

Eitffii 
(PwtllQirpgriw) 

1911 

F.tterheck 
bei  Brüssel 

„Astra'-Gesell- 
scliaft 

Ville  de  BruxeUes 

90 

Holz 

hisl^l  i 

Antwerpen 

? 

p 

Schweiz. 

70 

Holz 

[91 1 

Luzem 

Coinpagnie 
1  TranssUHrienne 

Astra 

1- 

1  Holz 

19 10 

TabeUe  XVIll.   Luftscbiffwerfteo  im  Amkiide. 


Ort 

Firma 

System 

Anzahl  der 
gebauten 
Luftschiffe 

Satronvdic  bei  Pari» 

PnmkMldi. 

„Astra" 

Kapferer 
(unstarres  System) 

13 

St.  Cyr  bei  Paris 

„Zodiac" 

Comte  de  la  Vaulx 
(unstarres  System) 

10 

Issy-les-Montineaux 

bei  Paris 
und  Lamotte-Breuil 

Clement  Bayard 

unstarres  System 

6 
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2^  LuftschiffhaUen  und  Luitschiffhäfea. 


Ort 

Firma 

System 

Anzahl  der 
gebauten 
Luftsehifte 

Mois-nn  Paris 

( .clinii  ler  Lebar<^iv 

Juttiot 

i'lirilVv.tarri'S  S\'-.tr-nil 

9 

SAUit'Qiieii  bei  Paris 

Tjouik  Godard 

Godard 

(unstarres  und 
halbstarres  System) 

6 

Calab  Meodon 

MUitänrerwaltung 
England. 

JnUiot,  Astia 

Ihu  bauten, 
Reparaturen 

Barrow 

N'ickera  Son  &  Maxim 

starres  System 

I 

Sv»th  Famborongh 

A.nntf<>  \irr*r*3)ff 

nftUly  «AU VI ai  l 

Factor/ 

U 119  iOI  1  Co     U  11  U 

halbsüuTe»  System 

4 

Bruccwno  bei  Rom 

Ilatal. 

Heeresverwaltung 

r*mvn  *^  T?iralrloni 

v^a^>  y.'    IV     I  V iiwOiux/iis 

(halbstarres  System) 

3 

? 

? 

dfterrddi. 

Forlanini 
(halbstarres  System) 

1 

Wienar  Neustadt 

lösterreichische  Daimler- 
1  Motor-CieseHschait 

1  Parseval 

1  . 

1 

Gatschina  bei  Petenbnrg  |  Heeresverwaltung 

1  unstarres  System 

1  » 

Verdnifte  Staaten. 

Madiaon,  Neuyork 

1  Thomas  S.  Baldwin 

1  Baldwiu 
1  (unstarres  System) 

1  * 
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Yll.  Fortschritte  in  der  Erzeugung 

von  Ballongas 

(Wasserstoff). 

Die  Bestrebungen  der  Chemiker,  zur  Erzeugung  von  Ballongas  neue 
Methoden  aufzufinden  bzw.  die  bestehenden  Verfahren  zu  vereinfachen  und 
zu  verbilligen,  waren  auch  im  Jahre  1911  von  Erfolg  begleitet,  wie  aus  der 

Sofien  Zahl  der  erteilten  Patente  eisichtlich  ist.  (Siehe  XH.  Patente.) 
ie  meisten  dieser  neuen  Verfahren  beziehen  sich  auf  die  Darstellung  des 
Wasserstoffes,  der  mehr  und  mehr  auch  zur  Fällung  von  Freiballonen  an« 
gewandt  wird. 

I.  Stationäre  Gaserzeuger. 

I.  Elektrolytisches  Verfahren. 

Das  alte  Verfahren  der  Wasserstoffgewinniing  aus  Eisen  und  ver- 
dünnter S.äure  das  zuerst  von  dem  Physiker  Charles  angewandt  wurde 
und  dann  fast  imndert  Jahre  lang  das  einzig  brauchbare  bheb,  ist  heute 
fast  ganz  verlassen.  Besonders  trug  hierzu  der  elektrolytische  Wasser- 
Stoff  bei,  der  seit  ungefähr  15  Jahren  in  Deutschland  von  mehreren  Werken 
der  chemischen  Großindustrie  bei  der  Elektrolyse  der  Chloralkalien  in 

goßen  Mengen  als  Nebenprodukt  gewonnen  wird.  Die  Chemische  Fabrik 
riesheim-Elektron  erzeugt  täglich  als  Nebenprodukt  ungefähr  20000 
Kubikmeter  Wasserstoff,  die  auch  heute  nodl  trotz  des  erhebUch  gestie- 
genen Verbrauchs  nur  zum  Teil  aulgefangen  werden.  Da  der  elektrolytische 
Wasserstoff  sehr  rein  ist  und  am  Herstellungsort  in  unkomphmiertem  Zu- 
stand billig  abgegeben  wird,  sind  im  vergangenen  Jahre  zahlrekhe  Frei* 
ballonfalu-ten  von  den  Orten  aus  unternommen  worden,  wo  elektrochemische 
Fabriken  sich  befinden.  Es  sind  dies  besonders  die  Niederlassungen  der 
Chenüschen  Fabrik  Griesheim*£lektron  in  Griesheim  bei  Frankfurt  a.  M. 
und  in  Bitterfeld,  sowie  die  Filiale  der  Farbwerke  Höchst  a.  M.  in  Gerst- 
hofen bei  Augsburg.  In  Griesheim  \vurde  ein  Füllplatz  angelegt  und  ein 
Wasserstofflu-hälter  von  1500  cbm  Inhalt  erbaut  (Fi'^  412).  Außerdem  üefert 
die  Fabrik  in  Griesheim  große  Mengen  koniprnnierten  Wasserstoff,  über 
dessen  steigenden  Verbrauch  die  folgende  Tabelle  Auskunft  gibt:*) 


1899   12  200  cbm 

1900   50000 

1901   70000 

1902   100  000 

1903   125200 

1904   145800 


1905   185  200  cbm 

2906   157200 

1907   242400 

igo8   311 000 

1909   6x0  000 

1910  ...  ca.  800000 


*}  Deakschriii  der  i.  I.  L.  A.«  Berlin  19x1,  Bd.  2,  S.  128. 
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Fortschritte  in  der  Erzeugung  von  Ballongas. 


Um  die  Kompressionskosten  zu  sparm.  ist  man  bestrebt,  die  Füllung 

eines  Luftschiffes  möglichst  nahe  bei  dem  Gewinnungsort  des  Gases  vorzu- 
nehmen. So  kommt  es,  daß  die  Motorluftschiff-Studien^esellschaft  ihre 
Halle  in  Bitterfeld  unmittelbar  neben  der  chemischen  Fabrik  errichtet  hat, 
so  daß  sie  das  FüUgas  ohne  vorherige  Kompression  durch  eine  Rohrleitung 
direkt  aus  der  Fabrik  olult,  und  auch  in  Frankfurt  a.  M.  wird  neben  dem 
neuen  LiiftschifOiafcn  ein  Gasbehälter  für  6000  cbm  gebaut,  der  durch 
eine  4,5  km  lange  Rohrleitung  von  Griesheim  aus  gespeist  wird. 

Über  das  elektrolytische  Verfahren  von  Schudcert  ist  ausführlich  im 
Jahre  191 1  berichtet  worden,  ebenso  über  das  System  Schmidt. 

Die  Carboniu m-Gcsellschaft  m.  b.  H.  in  FriedrirfT^hifen,  deren 
Fabrik  im  Juli  1910  durch  eine  Explosion  zum  Teil  zerstört  worden  war, 
hat  im  Laufe  des  Jahres  ihren  Betneb  wieder  aufgenommen.  Die  Fabrik 
liegt  bekanntlich  in  nächster  Nähe  der  Zcppehn -Werft  und  kann  dieser 
täj^lich  ra.  2000  cbm  Wasserstoff  liefern  d<>r  hier  als  Nebenprodukt  bei 
der  Herstellung  von  AzetylenruÜ  gewonnen  wird  (DRP.  207,  520  u.  a  ). 
Das  Gas  gelangt  zunächst  m  zwei  kleine  Gasbehälter  von  je  300  cbm  Inhalt, 
die  abwechselnd  mit  dem  großen,  20  000  cbm  fassenden  Behälter  der  Luft- 
schiffbau-Gesellschaft verbunden  werden.  Durch  diese  Einrichtung  ist  es 
möghch,  daß  jede  Füllunj^'  der  kleuien  Heliälter  für  sich  auf  ihre  Reinheit 
geprüft  werden  kann,  ehe  sie  in  den  großen  (iasi^eliaiter  eingelassen  wird. 

2.  Zersetzung  von  Wasserdampf  durch  Eisen. 

Di«'  Zersetzung  des  Wasserdampfes  dtirch  glühendes  Eisen, 
cme  Reaktion,  die  schon  in  den  ersten  Jahren  der  Luftschil fahrt  zur  Her- 
stellung größerer  Mengen  Wasserstoff  von  Coutelle  und  später  in  modi- 
fizierter Form  von  Gilfard  benutzt  worden  ist.  bildet  die  Grundlage  einer 
ganzen  Reihe  neuer  Verfahren.  Die  Reaktion,  die  beim  Überleiten  von 
Wasserdanipl  iiber  glühendes  Eisen  vor  sich  geht,  verläuft  nach  folgender 
Gleichung: 

Z  Fe    4  H^O     Fe;P^  -\-  4  H^, 
Eisen  +  Dampf  =  Eisenoxyduloxyd  +  Wasserstoff. 

Um  nicht  immer  neue  Eis^mengen  zur  Wasserstoffgewinnung  nötig 
zu  haben,  war  man  von  Anfang  an  bemüht,  das  entstehende  Oxyd  wieder 
iTi  metallisches  Eisen  zu  verwandeln.  Diese  Reduktion  erreicht  man  am 
i>esten  durch  C  herleiten  von  Generatorgas  oder  anderen  reduzierenden 
Gasen.  Die  wirtschaftliche  Durchführung  des  Reduktionsprozesses  bereitet 
indessen  im  Großbetriebe  manche  Schwierigkeiten,  die  erst  in  neuester  Zeit 
l>ehoben  wurden.  So  erwies  es  sich  als  zweckmäßig,  nicht  von  metallischem 
Eisen  (Eisendrehspänen)  auszischen,  sondern  von  Eisenjglanz,  Koteisen- 
stein oder  anderen  oxydischen  Eisenerzen,  da  diese  sich  leichter  reduzieren 
lassen  als  das  aus  DrehspÄnen  beim  überleiten  von  Wasserdampf  erhaltene 
Oxyd.  Ein  nocli  j.,'eei^netcres  Material  wurde  von  der  Internationalen 
Wasserstol  1-Aktien-Gesellschaft  in  Berlin  in  Gestalt  des  vollständig 
abgerösteten  Schwefelkieses  gefunden  (D.  R.  P.  220  889).  Dieses  Material 
ist  sowohl  feuerbeständif^'  als  auch  sehr  porös  und  läßt  sich  infolgedessen 
leicht  zu  metallischem  Eisen  reduzieren,  das  dann  von  neuem  mit  Wasser- 
dam|)l  l)ehandelt  werden  kann.  Die  Kiesabl)rande  werden  in  mehreren 
stellenden  Retorten,  die  in  einem  Schainutteulen  eingeinaucit  »ind,  erhitzt 
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und  dann  mit  Wassergas  zu  metallischem  Eisen  reduziert.  Zur  Heizung 
der  Retorten  dient  der  aus  diesen  entweichende  ÜberscfauB  an  Wassergas. 
Nach  beendeter  Reduktion  wird  die  Gaszuleitung  gesperrt  und  Dampf 
über  das  Eisen  geleitet,  Ins  wieder  alles  Metall  in  Oxvd  verwandelt  ist. 
Hierauf  beginnt  von  neuem  die  Keduktionsphase.  so  daü  also  mit  derselben 
Eisenmenge  unbegrenzte  Mengen  Wasserstoff  herigestellt  werden  können. 
Das  nach  diesem  Verfahren  erzeugte  Gas  ist  98% ig  und  hat  einen  Auftrieb 
von  T.185  kg  für  den  Kubikmeter.  Eine  Anlage  nach  diesem  System  wurde 
von  der  Militärverwaltung  in  Köln  a.  Rh,  für  die  dortige  Luitschiffstation 
errichtet ;  sie  liefert  stündlich  150  cbm  Gas.  Die  Herstellungskosten  betragen 
ca.  15  Pf.  für  den  Kubikmeter.  Auch  bei  der  österreichischen  .Militär- 
Luftschif fer-Al)teilung  ist  das  Verfahren  der  Internationalen  \Va.sser- 
stoff-Gesellschait  in  Anwendung.  Diese  Anlage,  die  m  Fi  sc  harnend  bei 
Wien  errichtet  wurde,  ist  jedoch  so  eingerichtet,  daß  sie  zugleich  auch  nach 
einem  anderen  ähnlichai  Verfahren  arbeiten  kann,  das  von  dem  Wiener 
Professor  Strache  angegeben  wurde.  Es  unterscheidet  sich  von  dem 
vorigen  Verfahren  insofern,  als  die  Reduktion  des  Eisenoxvdes  nicht  mit 
VVassergas,  sondern  mit  Generatorgas  vorgenommen  wird,  wodurch  die 
Herstellungskosten  des  Wasserstoffes  sich  noch  um  ein  geringes  ermäßigen. 
Diese  Anlage  ist  für  eine  stündliche  Lieferung  von  nur  40  cbm  berechnet. 

3.  Wassergasverfaliren  von  Linde  —  Frank  —  Caro. 

Das  neue  Verfahren  zur  Wasserstoff  gewinnung  der  Berlin -Anhalti- 
schen Maschinenbau-Akt. -Ges.,  ausgearbeitet  von  Professor  Dr.  Ad. 
Frank  und  Dr.  N.  Caro  in  Gemeinschaft  mit  Professor  Dr.  C.  von  Linde 
ist  eins  der  biUigsten  Verfahren.  Es  geht  von  Wassergas  aus,  das  belcannt- 
Beb  durch  überleiten  von  Wasserdampf  über  glühenden  Koks  gewonnen 
wird.  Das  Wasser^as,  das  heute  in  vielen  großen  Gasanstalten  hergestellt 
und  dem  gewöhnbchen  Steinkohlengas  beigemischt  wird,  hat  ungefähr 
folgende  Zusammensetzung: 

Wasserstoff  (H)  50% 

Kohlenoxyd  (CO)  40% 

Kohlensäure  (CO,)  5  % 

Stickstoff  (A^)  ■  .  5% 

JOO% 

Bereits  im  Jahre  IQ05  war  Frank  ein  Verfahren  mr  Herstellung  von 
reinem  Wasserstoff  aus  \Vas.sergas  patentiert  worden  (D.  K.  P.  174  324), 
bei  dem  die  neben  dem  Wasserstoff  in  dem  Wassergas  enthaltenen  Eüestand- 
teile  durch  Überleiten  über  erhitztes  Kalziumkarbid  entfernt  werden  sollten. 
In  einem  Zusatzpatent  (D.  R.  P.  177  703)  iinderte  Frank  dann  das  Verfahren 
in  der  Weise  ab,  daß  er  das  Wassergas  zur  Vorreinigung  m  einem  Luitver- 
flüssigungsapparat nach  Linde  so  weit  abkühlt,  daß  das  .Kohlenoxyd  und 
die  anderen  Bestandteile  sich  zum  größten  Teile  verflüssigen  und  fast  reiner 
Wasserstoff  aus  dem  Apparat  ent\seicht  und  daß  erst  der  so  vorgereinigte 
Wasserstoff  \i\yer  erhitztes  Kalziunikarbid  geleitet  wird.  Aus  dieser  Er- 
findung ist  das  neue  Verfahren  hervorgegangen,  das  folgendermaßen  aus- 
geführt wird :  Das  Wassergas  wird  in  einem  Sknibber  gewaschen,  dann  in 
einem  Gasbehälter  aufgesywichert  und  von  dort  mittels  Kompressors  ange- 
saugt und  verdichtet.    Das  verdichtete  Gasgemisch  wird  zunächst  durch 
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Röhren  geleitet,  die  mit  Natronkalk  gefüllt  sind,  und  so  von  der  Kohlen- 
säure befreit;  es  gelangt  dann  in  einen  Gegenstromapparat,  in  dem  es  durch 
flässige  Luft,  die  in  demselben  Apparat  erzeugt  wird,  auf  etwa  — 195®  C 
abgekühlt  wird.  Bei  dieser  Temperatur  \\prden  das  Kohlenoxyd  und  der 
Stickstoff  verflüssigt,  während  der  Wasserstoff,  dessen  Siedepunkt  erst  bei 
—  253**  C  liegt,  gasförmig  bleibt.  Er  wird  durch  ein  Drosselventil  ent- 
spannt und  entweicht  mit  einem  Reinheitsgrad  von  etwa  Q7»5%;  durch 
Cberleiten  über  erhitztes  Kalziumkarbid  oder  über  Natronkalk  wird  er  auf 
einfache  Weise  auf  CK),5%  gebracht.  Auch  das  verflüssigte  Kohlenoxyd 
wird  abgeleitet  und  kann,  da  es  85 — 90  prozentig  ist,  sehr  ^ut  zum  Betrieb 
von  Gasmaschinen  verwendet  werden.  Indem  man  es  im  vorlieeendon 
Falle  zum  Antrioli  der  verschiedenen  Kompressoren  verwendet,  läßt  sich 
der  gesamte  Kraltbedarf  des  Proze^s  damit  derken.  T)a  dir  Kühlung 
des  Wassergases  mit  flüssiger  Luft  erfolgt,  kann  die  Anlage  aucii  zur  gleich- 
zeitigen Gewinnung  von  Sauerstoff  und  Stickstoff  eingmditet  werden,  so 
daß  also  mit  diesem  einen  A})parat  vier  für  die  Technik  höclist  wertvolle 
Gase  erzeugt  werden  können.  Der  Wasserstoff  hat  ein  spezifi'^rhes  (iewicht 
von  0,077,  entsprechend  dem  Auftrieb  von  1,195  kg  für  den  Kubikmeter;  er 
übertrifft  also  nodi  den  von  der  MilitärbehOTde  verlangten  Auftrieb  von 
1,180  kg  um  einen  nicht  geringen  Betrag.  Die  Inbetriebsetzung  erfordert, 
wenn  der  Apparat  piit  mirchgekühlt  ist,  nur  j^anz  kurze  Zeit;  die  Her- 
stellungskosten betragen,  da  zur  Gewinnung  von  i  cbm  reinem  Wasserstoff 
nur  2,3  2,5  cbm  Wassergas  erforderlich  smd,  11 — ^13  Pf.  für  den  Kubik- 
meter. Außer  durch  den  bisher  unerreichten  Reinheitsgrad  des  erzeugten 
Wasserstoffes  zeichnet  sich  dieses  Verfahren  auch  noch  in  einer  andenm 
Hinsicht  vor  allen  anderen  aus.  Es  ernu^hcht  nämlich,  die  durch  Dif- 
fusion verunreinigte  Gasfüllung  eines  Luftschiffes,  das  längere  Zeit  im 
Betrieb  war,  wieder  auf  reinen  Wasserstoff  aufzuarbeiten,  so  daß  man  das 
Gas  nicht  wie  bislier  verloren  geben  muß,  werm  durch  eingedrungene  T  nft 
der  Auitrieb  abgenommen  hat.  Diese  Möghchkeit  ist  für  große  Luftschiffe 
von  bföonderer  Bedeutung,  namentlich  für  die  Zeppelin-Luftschiffe  mit 
ihron  15  000  cbm  Gasinhalt,  deren  Neufüllimg  inuner  mit  großen  Kosten 
verknüpft  ist.  Bisher  sind  sieben  Anlagen  nach  diesem  System  in  Betrieb 
bzw.  im  Bau,  eine  davon  befindet  sich  in  Tegel  bei  Berlin,  dem  Standort 
des  Luftscliif ter-Bataillons. 

Die  wesentlichen  Teile  der  Wasserstoff  anläge  sind: 

Ein  Wassergaserzei]  :  I  (a),  der  mit  dem  Gebläse  (b)  heißgeblasen  wird 
und  den  Wasserdampf  des  Kessels  (c)  in  Wassergas  zersetzt. 

Ein  Kokswascher  (d)  zur  Reinigung  des  Wassergases,  mit  Wasser 

berieselt. 

Ein  Gasbehälter  (e)  für  Wassergas. 

Ein  Kompressor  (i)  zur  Verdichtung  des  Wassergases. 

Ein  Kompressor  (2)  zur  Verdichtung  der  Luft. 

Eine  Kältemaschine  (3)  nebst  Vorkühlem  (4)  für  die  Trocknung  des 
Wassergases  und  der  Luft  sowie  zur  Abkürzung  der  Anlaufperiode  (Fig.  579). 

Ein  Trennimgsapparat  (5)  zur  Zerlegung  des  Wassergases  sowie  zur 
Verflüssigung  und  gegebenen  Falles  zur  Rektifikation  der  Luft. 
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Ein  Gasmotor  (6)  zur  Kraiterzeugung  durch  Verbrennung  des  ab- 
fallenden Kohlenoxyd,  da5  im  Gasbehäter  (7)  gesammelt  wu-d. 


Hg.  379.  SUÜonjjLre  Wassentoflanlage  nach  System  Linde  —  Frank  —  Caro. 


Apparate  zur  Reinigung  des  Wassergases  von  Kohlensäure  und  Trock* 
nung  desselben  (8). 

Apparate  zur  Nachreinigung  des  Wasserstoffs  mittels  Natronkalk  (g). 

Soll  die  Anlage  für  ununterbrochenen  Betrieb  eingerichtet  sein,  so  ist 
die  Verdoppelung  des  Trennungsapparates  und  der  Vorkühler  zum  ab« 
wechselnden  Gebrauch  nötig. 

Leistungs-,  Koks-  nnd  Kühlwasser-Verbrauch  der  \-ersehiedenen  Größen 
von  VVasserstoffanlagen  sind  in  folgenden  Tabellen  zusammengestellt. 


A.  Anlagen  zur  Gewinnung  ron  Wasserstoff. 


GröBe  der  Maschine 

I 

II 

III 

IV 

V 

Leistung  cbin  Wasserstoff  in  der  Stutiüe  .   .  . 
Erforderlich  cbm  Wassergas  in  der  Stunde  .  . 

Koksverbrauch  kg  in  der  Stunde  

Kühlwasserverbrauch  cbm  in  der  Stunde  ,  .  , 

25  !  50 

70  i  125 

50  80 

3.80 

100 
250 
160 
7.60 

200 
$ao 

320 
13-50 

500 
1350 

780 
32.50 

Digitized  by 


286  Fortschritte  in  der  Erzeugung  von  Ballongas. 


B.  Ankern  rar  G«ifiiiiiung  ron  Wasstfttoll  und  Sautfitolf  resp.  SÜdctM. 


Größe  der  Maschine 

I 

II 

III 

IV 

10 

40 

100 

3 

i 

10 

Erforderlich  cbm  Wassergas  in  der  Stttode  .  ... 

50 

80 

ISO 

300 

40 

55 

95 

190 

1.30 

2.tO 

330 

6.  so 

4.  Neue  chemische  Verfahren. 
Natronlauge  •Ver&hren  von  Schucker  t. 

Der  Prozeß  besteht  in  der  Einwirkung  von  SiUzium  auf  kaustische 
Soda.  Zur  Erzeugung  von  z  cbm  Wasso^toffgas  sind  0,8  kg  Siliziiim  und 
i»2  kg  kaustische  Soda  erforderlich. 

Für  die  Kühlung  und  Waschung  des  Gases  benötigt  man  etwa  30  Liter 
Wasser  pro  cbm  Wasserstoffgas. 

Die  Reaktion  zwischen  Silizium  und  der  Alkalilauge  wird  ohne  jede 
äußere  Wärmezufuhr  lediglich  durch  Ausnützung  der  bei  der  Reaktion 
entstehenden  Wärmemengen  herbeigeführt.  Die  ganze  Anla^^e  wird  daher 
sehr  einfach.  Kraftbetrieb  ist  nur  für  die  Wasserpumpe  nötig.  Die  fahr- 
baren Anlagen  sind  mit  einer  kleinen  Benzinmotorpumpe  zur  Forderung 
des  erforderlichen  Wassers  ausgerüstet. 

Die  Abbildungen  und  ZeichnunEjpn  (Fig.  380  bis  Fig.  382)  stellen  eine 
stationäre  Anlage  dar  für  eine  Leistung  von  3Ö0  cbm  per  Stunde.  Die 
größere  Anlage  üefert  1000  cbm  per  Stunde. 

In  Deutschland  sind  die  Kosten  per  cbm  bei  Bezug  der  Materialien 
im  Großen  per  cbm  Wasserstoff  ungerahr  wie  folgt: 

0,8  kg  SiUzium  ä  52  Pf  .M.  — 41,6 

1,2  kg  Atznatron  4  22  Pf   — .26,4 

I  cbm  Wasserstoff  M.  — .68,0 

Verlahfen  von  Griesheim^Elektron. 

Das  Verfahren  der  Chemischen  Fabrik  Griesheim-Elektron, 
nach  dem  Wassergas  zusammen  mit  Wasserdampf  über  Ätzkalk  geleitet 
wird,  der  in  einer  mit  Rührwerk  versehenen  Retorte  auf  500"  C  erhitzt 
wird,  hat  bisher  im  Probebetrieb  sehr  befriedigende  Resultate  ergeben,  so 
daß  man  der  Verwertung  dieses  Verfahrens  im  (iroüen  bald  entgegensehen 
kann  Hierüber  wird  in  der  nächsten  Ausgabe  des  Jahrbuches  berichtet 
werden. 

n.  Transportable  Gaserzeuger. 

I.  System  Schuckert. 

Von  den  Verfahren,  die  für  die  Verwendung  im  Felde  besonders 
geeignet  sind,  ist  vor  allem  das  b^its  im  vorigen  Jahrbuch  o^vahnte  Ver- 
fahren der  Elektrizitäts-Akt.-Ges.  vorm.  Schuckert  &  Co,  in  Nürn- 
berg (D.  R.  P.  ^16  768)  zu  nennen.  Hierbei  wird  bekanntlich  Silizium  mit 
Natronlauge  behandelt,  und  es  sind  zur  Erzeugung  von  i  cbm  Wasserstoff 
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nur  wenig  mehr  als  2  kg  Material  erforderlich.  Außerdem  ist  die  Apparatur 
leicht  auf  einem  Wagen  zu  montieren,  zumal  es  neuerdings  gelungen  ist. 
die  Gasentwicklung  olme  äußere  Wärmezufuhr  zu  bewerkstelligen.  Außer 
stationären  Anlagen  für  300  cbm  Stuntlenleistung  sind  bisher  fahrbare  An- 


383.    Nachfüllung  eiues  i'ar>eval-Luftächilic^  nüttcU  tramportablem  Gaser/euger  S>nitem  Scfauckert. 
Leistung  120  cbm  per  Stunde  (allere  Konstruktion  nilt  Danipfpunipe). 

Die  Anlage  für  120  cbm  Ut  auf  iwei  Wagen  untergebracht,  deren  einer  den  Deschicker  mit  Entwickler  und  LösegefiB, 
der  andere  den  Sknibber  mit  der  Bennnmotnr-l^lmpe  enthält.  An  Stelle  des  Benf.inmotors  wird  auch  eine 
kleine  Dampfma»chiue  mit  Ke»!>el  eingebaut.    Das   maximale  Gewicht  jedes  Wageus  beträgt  2100—2300  kg. 


Pix.  i^4-    t>o  cbm  Type  von  Schuckert. 
T)ie  ganze  Anlage  ist  auf  nur  einem  Wagen  montiert  und  wiegt  maximal  2^00  kg.    Für  den  Transport  der 
MaterijUieo  ist  ein  gesonderter  Wagen  v.irrusehen.    Die  Anhigc  besteht  aus  Beschicker.  Entwickler  und  Löse* 
gefäß,  Sknibber  und  einer  kleinen  Benzinmotor-Pumpe  für  den  Was^er/ulaui. 

lagen  für  eine  Erzeugung  von  60  und  120  cbm  gebaut  worden,  die  bei  den 
meisten  Armeen  bereits  in  Anwendung  sind.  Allerdings  ist  der  so  gewonnene 
Wasserstoff  nicht  gerade  billig,  i  cbm  stellt  sich  auf  68 — 80  Pf. 
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Hin  sf>lrhpr  CA^r-rzeu^er  für  190  cbm  Stundenleistung  ist  unter 
anderem  an  die  Spanische  Regierung  für  den  Marokko» Feldzug  zur  Gas- 
erzeugung für  einen  Fesselballon  geliefert  worden. 

Die  Anlage  besteht  aus  der  Beschickungs\  orrichtung  F  für  das  Silizium* 
dem  Entwickler  E  mit  Löset;efäü  L  und  den  Sknibbern.  Zur  Eörderuiw 
des  Wassers  für  die  Skrubl>er  und  für  das  Lösegefäü  ist  eine  Pumpe  P 
notwendig,  die  durch  einen  Dampf-  oder  Benzinmotor  angetrieben  wird 

Damit  ein  Nachwiegen  der  Rohmaterialien  nicht  erforderhcii  i>t,  wird 
für  die  transportablen  Anlai^rn  Süizium  und  At/natrnn  in  Rlcchbüchsen 
mit  dicht  schließenden  Deckeln  verpackt,  je  maximal  24  kg  Silizium  oder 
18  kg  Ätzimtron  fassend. 

Zur  Erzeugung  von  je  30  cbm  Wasserstoff  werden  dann  eine  Büchse 
Süizium  imd  2  Büchsen  Atznatron  gebraucht. 

2.  Verfahren  von  Jaubert  (Hydrit  und  Hydrogenit). 

Ein  für  die  Verwendung  im  Felde  noch  geeigneteres  Material  ist  das 
Kalziumhydrid»  CaHf  (in  Frankreich  Hvdrolith  genannt),  aus  dem 

durch  bloßes  Übergießen  mit  Wasser  reiner  M'asserstoff  gewonnen  werden 
kann.  Die  Herstellung  dieses  Produktes  erfolgt  meist  in  den  elektrochemi- 
schen Fabriken  durch  Überleiten  von  Wasserstoff  über  erhitztes  Kalzium- 
metall  oder  besser  nach  einem  \'erfahren  der  Elektrochemischen  Werke, 
G.  m.b.  H  in  T-.ittrrfeld  (I).  R.  V.  188570)  durch  Einleiten  von  Wasserstoff 
in  gesclunoizenes  Kalziummetall.  Das  technische  Produkt  ist  von  schiefer- 
grauer Farbe  und  kommt  in  kleinen  unregelmäßigen  Stücken  in  den  Handel. 
Es  ist  ungefähr  90  prozentig  und  i  kg  davcm  liefert  etwa  i  cbm  Wasserstoff . 
Die  Reaktion  verläuft  sehr  lebhaft,  und  zwar  nach  der  Gleichung: 

C«  ^,  +  2  HtO  =  Ca{OHU  +  2 

Um  den  Verlauf  der  Reaktion  zn  \*erlangsamen ,  empfiehlt  Professor 
Nass,  das  Kalziumhydrid  vorher  mit  Petroleum  zu  benetzen.  Bei  uns 
hat  dieses  Verfahren  bisher  nur  vereinzelt  und  mit  wenig  Erfolg  Anwen- 
dung gefunden,  dagegen  hat  man  in  Frankreich  nach  eingehentlen  Ver- 
suchen in  dem  Laboratorium  für  Militärluftschiffahrt  zu  C ha lais -Menden 
fahrbare  Gaserzeuger  für  eine  stündliche  Leistung  bis  zu  1200  cbm  erbaut, 
die  im  Jahre  1910  während  der  großen  Manöver  erprobt  wurden.  Diese 
Wagen  fährten  20  Tonnen  Kaiziumhydrit  mit,  eine  Men^e,  die  zur  Erzeu- 
gung von  20000  cbm  Gas  ausreichte.  Leider  hat  dieses  einfache  Verfahren 
zwei  schwerwiegende  Fehler :  einmal  sind  zur  (iewinnnng  sowie  zum  Waschen 
des  Gases  große  Mengen  kaltes  Wasser  erforderlich,  die  im  Felde  nicht 
immer  leicht  zu  beschaffen  sind,  und  dann  ist  das  Kalziumhydrid  noch  zu 
teuer  (7  Fr.  das  Kilogramm).  Um  möglichst  wenig  Wasser  zu  verbrauchen 
und  um  andererseits  das  Hydrid  möglichst  vollständig  auszunutzen,  hat 
G.  F.  J  aubert  (D.R.P.I0Ö303  einen  Gaserzeuger  konstruiert,  in  dem  das  er- 
zeugte feuchte  Gas  durch  Ubo'leiten  über  wdtere  Mengen  von  Hydrid  ge- 
trocknet wird,  aus  denen  sich  dann  ebenfallsWasserstoff  entwickelt.  Zttdiesem 
Zweck  sind  auf  einem  Wagen  sechs  Gasentwickler  montiert,  die  paarweise 
miteinander  verbunden  werden.  AUe  sind  mit  Hydrid  gefüllt,  jedoch  nur  in 
den  eisten  eines  jeden  Paares  wird  Wasser  eingegossen,  während  dieF^ung 
des  zweiten  Zylmders  dazu  bestimmt  ist,  die  zugleich  mit  dem  Wasser- 

19* 
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Stoff  entweichenden  großen  Dampfmengen  festzuhalten  und  so  das  Gas 
zu  trocknen,  wobei  natürlich  auch  aus  der  Füllung  des  zweiten  Zylinders 
Wasserstoff  entwickelt  wird.    Außer  den  sechs  Gaserzeugern  befindet  sich 


FiR  3S5.    Fahrbarer  HydroUth-Ga'^rzeuger.    Ansicht  von  vorn. 


Fig.  386.    Fahrbarer  Hydrolith-Gasrrieuftrr  für  150  cbm  pro  Stunde  der  französischen  Heeres verwallunic. 
Atuicbt  von  hinten.   Vorn  (recht«)  der  Erzeuger,  hinten  (links)  der  Reiniger  mit  dem  AusstrOmrohr  des  Gases. 

auf  dem  Wagen  vorn  ein  Wasserbehälter,  hinten  ein  Vorratsbehälter  für 
Kalziumhydrid  und  ferner  zwei  kleine  Reiniger,  die  besonders  das  in  dem 
Wasserstoff  enthaltende  Ammoniak  absorbieren  sollen.    Zur  Kühlung  wird 
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das  gwreinigtc  Gas  durch  Rohrschlangen  geleitet,  die  in  dem  Wasserbehälter 
liegen.  Aus  diesem  Behälter  strömt  das  Wasser  von  unten  in  die  Gas- 
entwickler ein,  in  denen  das  Hydrid  auf  durchlörherlen  Blechscheiben  in 
mehreren  Etagen  übereinander  angeordnet  ist.    L>  ist  immer  ein  Zyünder- 

Saar  in  Tätigkeit,  so  daß  die  anderen  in  der  Zwischenzeit  frisch  gefüllt  wer- 
en  können  und  ein  kontinuierlicher  Betrieb  möglich  ist. 

Ein  weiteres  Präparat,  das  von  G.  F.  Jaubert  erfunden  wurde  und 
besonders  in  Frankreich  gebräuchlich  ist,  ist  das  Hydrogenit.  Es  ist 
ein  Gemisch  einer  Siliziumverbindung  (Fcrrosilizium)  mit  Natronkalk  und 
hat  das  Aussehen  eines  feinen  grauen  Sandes.  Die  Masse  ist  entzündbar 
und  ^iht.  während  sie  verbrennt,  den  gesamten  in  ihr  enthaltenden  Wasser« 
Stoff  ab: 

Si  ■}-Ca{0H)^.2  NaOH    CaO,  Aa^SiO,  +  2  H^. 

1  kg  H\  dr()genil  entw  ickelt  270 — 370  1  Wn^scrstoff ;  zur  Gewinnung  von  i  cbm 
sind  also  etwa  3  kg  eriorderhch.  Durcli  Pressen  bnngt  man  die  Masse  in 
die  Form  von  schiefergrauen  Blöcken;  der  durch  Selbstverbrennung  dieser 
Masse  gewonnene  Wasserstoff  ist  chemisch  rein  und  hat  einen  Auftrieb  von 
1,160— T,  180  kg  pro  cbm.  Die  Masse  muß,  da  sie  hygroskopisch  ist,  in  luftdicht 
verschlossenen  Blechbüchsen  aufbewahrt  werden  und  ist  in  dieser  Packung 
unbe^enzt  haltbar.  Die  Blechbüchsen  haben  ein  Gewicht  von  25 — 50  kg 
und  hefern  8 — 16  cbm  Wasserstoff.  Mit  einem  gewöhnliclum  Streichholz  kann 
die  Masse  nur  bei  feinster  Pulverisierung  entzündet  werden;  man  setzt  daher 
die  Masse  an  einer  Stelle  mittels  eines  besonderen  Entzündungspulvers  oder 
einer  Züiidpilie  ui  Brand,  worauf  sich  die  Reaktion  unter  starker  Wärmeentwick- 
lung durch  die  ganzeM  asse  fortpflanzt.  Die  Verbrennung  geht  sehr  schnell,  aber 
ohne  Flamme  \'or  sich ;  die  Masse  \  erw  andelt  sich  dabei  wie  Zunder  in  Asche  und 
entwickelt  große  Mengen  reinen  Wasserstoff.  Eine  50  kg  Hydrogenit  ent- 
haltende Büchse  brennt  in  10  Minuten  ab,  so  daß  also  die  Gasentwicklung 
sehr  rasch  verläuft.  Hierbei  tritt  mn  weißer  Nebel  (von  Natriumhjrdroxyd) 
auf,  mit  dem  zugletdi  ein  Teil  des  in  der  Masse  enthaltenen  Konstitutions- 
wassers entweicht.  Zu  dessen  Ersatz  gibt  man  gegen  das  Ende  der  Ver- 
brennung zu  der  Masse  etwas  Wasser  in  flüssiger  oder  Dampfform  hinzu 
(2 — 2,5 1  auf  25  kg  Hydrogenit).  Die  Gasausbeute  nimmt  hieraurch  erheb« 
Uch  zu,  besonders  wenn  man  Dampf  von  unten  in  die  Masse  einleitet.  Die 
Apparate,  in  denen  das  Hydrogenit  verbrannt  wird,  bestehen  aus  mehreren 
Generatoren,  die  abwechselnd  im  Betrieb  sind.  Die  Generatoren  werden 
durch  sdbwwe  aufschraubbare  Deckel  voscfalrasen;  diese  haben  in  der 
Mitte  eine  kleine  Öffnung,  durch  die  die  Zündmig  der  Masse  erfolgt.  Zur 
Erzeugimg  des  erforderlit-lun  Dampfes  ist  jeder  Generator  mit  einem  Wasser- 
mantel umgeben,  in  dem  tlurch  die  bei  der  Verbrennung  frei  werdende 
Wärme  Dampf  erzeugt  wird,  der  dann  gegen  das  Ende  der  Verbrennung 
von  unten  in  den  Generator  eingeleitet  wird.  Der  entwickelte  Wasserstoff 
wird  gewaschen,  durch  eine  Koksschicht  filtriert  und  dann  über  Säge- 
spänen getrocknet. 

Der  Gaserzeuger  besteht  aus  einem  runden  Gefäß,  auf  das  ein  zweites 
aufgesetzt  ist.  Letzteres  hat  doppelte  Wände.  Ein  zweiter  runder  Be- 
hälter ist  der  Reiniger,  und  ein  diesen  umgebender  ringförmiger  Behälter, 

der  Trockner.  Der  Rriniger,  der  mit  Koksstücken  gefüllt  ist,  ruht  mit 
seinem  durchbrochenen  Boden  auf  dem  Wassergefkß  des  Trockners,  der 
mit  Hülzspänen  gefüllt  ist.    Vom  Boden  des  Trockners  führt  eine  Röhre 
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nach  außen.  Jeder  Reiniger  hat  zwei  „Generatoren",  welche  abwechselnd 
mit  Hydrogenitbüchsen  gefüllt  werden.  Nach  Verbrennen  der  ersten 
Hydrogenitbüchsc  wird  die  zweite  entzündet,  während  der  erste  Generator 
mit  einer  neuen  Büchse  gefüllt  wird,  so  daü  eine  fortwährende  Entwick- 
lung und  Zuleitung  von  Gas  ermöglicht  ist. 

Der  verhältnismäßig  leichte  Gaserzeuger  wird  auf  gewöhnlichen  Fahr- 
zeugen oder  auf  einem  Automobile  montiert.  Ein  solcher,  für  diesen  be- 
sonderen Zweck  eingerichteter  Kraftwagen  kann  fünf  miteinander  ver- 
bundene Gaserzeuger  mit  Reiniger  aufnehmen,  die  in  der  Stunde  250  cbm 
Gas  erzeugen  können.  Da  ein  Fesselballon  600  cbm  Inhalt  hat.  kann  man 
ihn  in  rund  2V2  Stunde  füllen.   Die  Zeit  läßt  sich  natürlich  durch  glcich- 


Fig-  393-    45  Hydrog^nlt-Bomben  oder  Patronen,  je  25  kg  (für  je  8  cbm  Ca-i). 
Rechts  hinten  ein  Fes&clballon,  vorn  auf  der  Karre  eine  H >-drog^ait-Bombe  in  Blechdose. 


zeitige  Verwendung  mehrerer  Wagen  entsprechend  verkürzen.'  (Jetzt  dauert 
die  Füllung  mittels  Gasflaschen  rund  ^/a  Stunde.) 

Der  fahrbare  Gaserzeuger  wiegt  ca.  3000  kg.  Ein  an  den  Triebwagen 
gehängter  Anhänger  kann  noch  2000  kg  Hydrogenit  liefördem;  man  kann 
demnach  auf  beiden  Wagen  so  viel  Hydrogenit  mitführen,  wie  für  zwei 
Füllungen  eines  Fesselballons  ausreicht.  Vier  Gaskraftwagen  genügen,  um 
in  6  Stunden  ein  Luftschiff  zu  füllen.  Die  Verminderung  des  Gewichts 
gegenüber  einer  Füllung  mittels  Gasflaschen  würde  48000  kg  betragen, 
wobei  zu  bemerken  ist,  daß  ein  Zurückschaffen  der  leeren  Gasflaschen  sich 
erübrigt,  da  die  leeren  Hydrogenit-Patronen  fortgeworfen  werden. 

Die  gesamte  Apparatur  wiegt  (>oo  kg.  was  für  die  Verwendung  im  Felde 
besonders  wichtig  ist.  Das  Verfahren  wurde  von  dem  französischen  Aero- 
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Club  zu  St.  Cloud  geprüft.  Zur  Füllung  des  Ballons  ..rHirondelle" 
(220  cbm)  wurden  841  kg  Hydrogenit  verbraucht.  Da  bei  dieser  Füllung 
dem  Hydrogenit  aber  kein  Dampf,  sondern  kaltes  Wasser  und  zwar  von 
oben  zugesetzt  wurde,  betrug  die  Gasausbeute  nur  262  1  aus  i  kg.  Der 
Generator  wird  noch  verbessert  und  wird  jetzt  in  der  französischen  Armee 
eingeführt  werden. 

Nach  D.  R.  P.  236974  kann  in  dem  Hydrogenit  das  Sihzium  auch 
durch  ein  gepulvertes  Metall,  wie  z.  B.  Aluminium  oder  Zink,  ersetzt  werden. 
Zweckmäßig  gibt  man  dem  Reaktionsgemisch  folgende  Zusammensetzung: 

Ferrosilizium  (mit  90 — 95",,  5i)  2500  g 

Ätznatron,  gepulvert  6000  g 

Kalkhydrat,  gepulvert  2000  g 


l  ig.  y)4.    H>-droj!*^iiil-Gas<rieugtr  System  Jaubert  für  so  cbm  pro  Stunde. 
Links  der  Erzeuger  mit  offenem  Ueckel,  daneben  eine  Hydrogenit-Bombe  und  der  Trampurtkorb  (ür  dieselbe. 

Die  fein  gepulverten  Stoffe  werden  innig  gemischt  und  geben  dann  ein 
graues  zementähnliches  Pulver,  das  in  der  Kälte  durchaus  beständig  ist. 
Um  den  Verlauf  der  Reaktion  zu  mäßigen,  kann  man  noch  Infusorienerde 
oder  andere  indifferente  Stoffe  zusetzen. 

Ebenfalls  unter  dem  Namen  Hydrogenit  ist  in  Frankreich  ein  von 
Mauricheau-Beaupr^  erfundenes  Präparat  (franz.  Patent  392795)  im 
Handel,  das  aber  eine  ganz  andere  Zusammensetzung  hat.  Es  besteht  in 
der  Hauptsache  aus  feinen  .-Muminiumfeilspänen.  denen  eine  kleine  Menge 
Quecksilberchlorid  und  Zyankalium  beigemengt  ist.  Durch  diese  Zusätze 
wird  das  Aluminium  ,, aktiviert",  d.  h.  es  ist  imstande,  in  Berührung  mit 
Wasser  dieses  schon  bei  gewöhnlicher  Temperatur  zu  zersetzen.    Das  pul- 
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verisierte  Gemenge  hat  das  spezifische  Gewicht  1.42.  Aus  i  kg  des  Präpara- 
tes können  durch  Zugabe  von  Wasser  bei  15"  ("  und  760  mm  Druck  1300  l 
Wasserstoff  entwickelt  werden ;  zur  Darstellung  von  i  cbm  Wasserstoff  sind  also 
0,8  kg  des  Präparates  erforderlich.  Die  Zersetzung  erfolgt  nach  der  Gleichung : 

2  .4/  4  6  H^O  =  2  Al(OH)^  -r  3  H^. 

Es  tritt  hierbei  eine  Erwärmung  der  Masse  auf.  jedoch  läßt  sich  der 
Wasserzufluü  leicht  so  regulieren,  daß  die  Temperatur  70"  nicht  übersteigt. 
Die  Gasentwicklung  aus  i  kg  ist  dann  in  2  Stunden  beendet. 

Auch  die  Chemische  Fabrik  Grieshei m-Ek-ktron  stellt  ein 
Dauerpräparat  her  (D.  R.  P.  22c)  162).  das  in  Berührung  mit  Wasser  schon 
bei  gewöhnlicher  Temjjeratur  Wasserstoff  entwickelt.    Es  l^esteht  aus  98*^,, 


Fig.  39$.   Transport  der  brennenden  Hydroginit-Bomben. 


lein  zerkleinertem  Aluminium,  pulverisiertem    Atznatron  und  i"„ 

Quecksilberoxyd.  In  der  Grundsubstanz  ist  es  also  mit  dem  erwähnten 
französischen  Präparat  identisch,  jedoch  unterscheidet  es  sich  sehr  vorteil- 
haft von  diesem  dadurch,  daß  die  verwendeten  Zusätze  weniger  giftig  sind. 
I  kg  liefert  i — 1,2  cbm  Wasserstoff.  Die  Masse  ist,  wenn  sie  vor  Feuchtig- 
keit geschützt  aufbewahrt  wird,  unbegrenzt  lange  haltbar  und  die  Gasent- 
NNicklung  läßt  sich  durch  den  Wasserzufluß  auch  hier  leicht  regulieren. 
Der  so  gewonnene  Wasserstoff  ist  ebenso  wie  beim  französischen  Hydrogenit 
selbst  bei  den  gegenwärtigen  niedrigen  Aluminiumpreisen  (i  kg  Aluminium 
kostet  1,35  M.)  nicht  billig  genug,  um  in  jedem  Fall  Anwendung  zu  finden, 
dagegen  dürfte  im  Kriegsfall  das  Präparat  wegen  seiner  liequemen  und  ein- 
fachen Handhabung  sehr  gute  Dienste  leisten.  Versuche  der  Militärbehörde 
befriedigten. 


Google 


298 


Fortschritte  in  der  Erzeugung  von  Ballongas. 


3.  System  Godard. 

Die  Firma  Louis  Godard,  Paris,  hat  die  Apparate  nach  dem  alten 
Schwefelsäure-Eisen -Verfahren  verl^essert  und  Anlang  1911  fahrbare  Gas- 
erzeuger dieser  Art  für  die  Armee  nach  Bulgarien  für  Fesselballone  ge- 


liefert.  Schwefelsäure  und  Wasser  werden  durch  eine  l)o})})el pumpe  in 
reinen  Mische  gepumpt  und  zwar  sind  die  Kolben  der  Pumpen  so  bemessen, 
daB  die  Flüssigkeiteii  im  richtigen  Verhältnis  ^etiefert  werden.  Die  Pumpe 
ist  eine  Dampfpumpe,  die  den  Dampf  von  der  zut^ehörigen  Dampfwinde 
des  Fesselballons  erhiilt.  Vor  der  hinten  am  Waf^enrahmen  montierten 
Pumpe  stehen  die  beiden  Entwickler,  die  von  oben  nut  Eisenspänen  be- 
sdiüttet  werden,  über  welche  die  Säure  fließt.  Vor  den  Entwicklem  steht 
der  Gaswäscher  und  Reiniger,  aus  dem  oben  das  Gas  in  den  Ballon  ab- 
geleitet wird.  In  gleicher  Anordnung  baut  die  Firma  stationäre  Gas- 
erzeuger. 

Das  Schwefelsäure -Verfahren  liefert  das  Gas  billiger  als  das  neue 

Hydrolith«  und  Hydrogemt'Verfahrcn,  das  Gas  ist  aber  nicht  so  rein  und 
außerdem  giftig,  weil  es  geringe  Mengen  Araen-Wasserstoif  enthält. 

III.  Kosten  der  Wasserstoff-Erzeugung. 

Zur  Gewinnung  von  z  cbm  Wasserstoff  erforderliche  Materialmengen 

und  Preis  des  Gases. 

I.  Stationäre  Vertahren. 


I  cbm 

Preis 

entsteht  aus 

für  I  cbm 

kg 

in  Pf. 

Carbonium  G.  m.  b.  H  

15 

Internationale  Wasserstotf-A.-G,  ,  .  . 

10—20 

WaMMigas  (Frank-Ouro-Littde)  .... 

11—13 

OlgM  (Rincker  und  Wolter)  .... 

11—14 
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IL  Verlahren,  die  im  Felde  benutzbar  sind. 


I  cbm 

Preis 

entsteht  aus 

für  t  cbm 

»g  ; 

in  Pf 
III  1^1« 

Eisen  und  Schwefelsäure   fkonz.)  .   .  . 

7-8 

50—80 

5»S 

ca.  2SO 

a,o 

70—80 

Hydrolith  (Kalziumhvdrid)  

1,0 

ca.  600 

3.0 

? 

„         (Mauricheau-B«uupr^)     .  . 

0.8 

ca.  ISO 

Dauerprftpant  (Griesheim-Elektroia)  . 

1.0 

ca.  180 

IV.  Leuchtgas. 

Dr.  O.  Nauß,  Breslau,  hat  zur  Herstellung  eines  wasserstoffreichen 

Ballongases  aus  gewöhnlichem  Leuch^as  mn  Verfahren  angegeben  (D.  R.  P. 
226  6oij).  'lii^  ''^1  Prinzip  mit  dem  im  vorifii^en  Jahrbuch  ausführlich  be- 
schriebenen Verlahren  von  üecheihäuser  und  der  Deutschen  Conti- 
nental-Gas-Gesellschaft  in  Dessau  übereuistimnit.  Die  KohleniK^isser* 
Stoffe  des  Leuchtgases  werden  auch  hier  durdi  Erhitzen  auf  hohe  Temi)eratur 
in  Kohlenstoff  und  Wasserstoff  gespalten,  vorher  wird  jedoch  das  in  Leucht- 
gas enthaltene  KolileuDxyd  durch  Überleiten  über  katalytisch  wirkende 
Stoffe  in  Methan  übergeführt.  Ak  solche  finden  mit  Kobalt  oder  Nickel 
versetzte  Tonscherben  Anwendung,  die  auf  250 — ^300®  C  erhitzt  werden. 
Bei  dem  Überleiten  von  Gas  über  diese  Tonscherben  setzt  sich  das  Kohlen- 
oxyd mit  dem  im  Überschuß  vorhandenen  Wasserstoff  in  Methan  und 
Wasserdampf  um.  Zweckmäßig  erhitzt  man  das  Gas  auch  noch  vor  dem 
t  iK'rleiten  über  die  Kontaktk&-per  auf  1000 — 1200*^  C,  um  die  schweren 
Kohlenwasserstoffe  zu  zersetzen. 


V.  Naturgas. 

Auch  das  Erdgas,  das  seit  vorigem  Jahre  in  Neuengamme  bei 
Hamburg  dem  Erdboden  entströmt,  wurde  bereits  mit  gutem  Erfolge  zum 
Füllen  von  Freiballons  verwendet.    Das  Gas  hat  folgende  Zusammen- 


•  Setzung : 

Methan   91.5 

Schwere  Kohlenwasserstoffe  .  ;   2,1 

Kohlensaure   0.3 

Sauerstoff   1,5 

Stickstoff                                                 .  4.6 


loo.o 

Infolge  des  hohen  Methanuehaltes  hat  das  Erdgas  einen  Auftrieb  von 
ca.  0,52 — 0,57  kg  für  den  Kubikmeter,  der  für  Freiballons  ausreichend  ist,, 
wenn  er  auch  nicht  dem  Auttrieb  eines  guten  Leuchtgases  gleichkommt. 


Das  zum  Lösen,  Verdünnen,  Kfiblea  usw.  ndtige  Wasser  ist  in  den  angegebenen 
Gewichten  nicht  inbegriffen. 
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VI.  Gas -Verdichtung  und  Gas -Transport. 

über  die  Verwendung  von  flüssigem  Wasserstoff  in  der  Luft- 
schiffahrt hat  Professor  H.  Erdmann  umfassende  Versuche  angestellt. 
Da  der  Wasserstoff  im  verflüssigten  Zustande  nur  den  achthundertsten 


Fig.  400.  Gastmuportwagen. 


Fig.  401.    Anschluß  der  Flaschen  an  das  FUUrobr.    m- Ventile. 


Flg.  402.   Wassentoff- Kompressor  S>-«tem  Schmidt. 
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Teil  von  dem  Volumen  des  Wasserstoflgascs  einnimmt,  wäre  er  in  dieser 
Fonn  vorzüglich  geeignet,  zur  Nachfüllung  eines  Luftschiffes  während  der 
Fahrt  /ii  dienen,  zumal  die  Wiedervergasung  keine  Schwierigkeiten  bereitet. 
Man  kann  den  flüssif^'eii  \\'asserstoff  in  einen  Beutel  aus  Ballonstoff  an  Bord 
des  Luftschiffes  mitführen,  und  es  lassen  sich  hierdurch  erhebliche  \'or teile 
erzielen.  Einstweilen  verbietet  aber  der  hohe  Preis  dieses  Produktes  noch 
eine  allgemeine  Verwendung  des  flüssigen  Wasserstoffes.  (Näheres  hier» 
über  \  Denkschrift  der  I.  Internationalen  Luftschiffahrts-AussteUung  zu 
Frankfurt  a.  M.  iqog,  Band  i,  Seite  ^50 -45). 

Der  Transport  von  verdichtetem  \Vasserstoffgas  ist  namentlich  in 
Deutschland  vorzü^ch  cn-ganisiert.  Es  sind  für  den  Bahntransport  be- 
sondere  Gaswagen  gebaut  worden,  zuerst  von  der  Chem.  Fabrik  Griesheim- 
Elektron.  Die  Abbildung  400  zeigt  einen  solchen  Wagen,  Fig.  40X  die  Rohr- 


^  ttj  

Flg.  40).  Gmrutt  SjOtm  Godaid  dar  UnaaCMbchn  Aamm.  i*  StaUflaMhn  4  15  cbm. 
AuBndMi  ilod  wMk  Genngn  mit  6  StäUBasdiaa  k  15  cbn  im  Gobraodi.  G««iAt  ttam  W«|m  3000  kg. 


Verbindungen  der  einzelnen  Stahlflascheu  mit  dem  Füllrohre.  Die  Flaschen 
bleiben  zum  Füllen  und  Entleeren  auf  dem  Wagen.  Abbildung  408  zeigt 
einen  Teil  des  Flaschenla^ers  der  Wasserstoff-Kompressionsanlage  in  Gries- 
heim a.  M.  Die  im  Freien  liegenden  Flaschen  sind  leer,  die  gefüllten 
Flaschen  lagern  in  den  Wellblechhallen,  die  auf  der  linken  Seite  des  Bildes 
zu  sehen  sind.  Der  in  der  Mitte  der  Abbildung  befindUche  kleine  Hallen- 
bau ist  die  AbfüUstation»  in  welcher  die  auf  Wagen  ao^gestapelten  Flaschen 
in  der  dem  Beschauer  zugewendeten  Seite  sich  befindlichen  Panzerkanuner 
gefüllt  werden. 

Wasserstoff  kompressor  von  geringem  Gewicht  baut  die  Maschinen- 
fabrik A.  Borsig,  Berlin.  Für  Luftschiffzwecke  erwünscht,  um  den  Stand- 
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ort  leicht  verändern  zu  können.  Hub  i8o  mm,  vierstufig  240180  und. 
85/72  Durchmesser.  160  Uml./min..  1,65  cbm  angesaugt,  Enddruck  200  Atm 
Die  doppelt  wirkende  Niederdnickstufe  saugt  aus  den  Gasbehälter,  drückt 
auf  3  Atm.  ('berdruck,  das  Gas  in  einen  Zuischen kühler,  wo  es  auf 
Anfangstemperatur  gekülilt  wird.  Dann  durchläuft  das  Gas  einfach 
wirkende  Stufe,  Zwischenkühler,  dritte  Stufe,  Zwischenkühler,  Hochdruck- 
zylinder, dann  Endküliler,  öl-  und  Wasserabscheider,  Filter.    Der  eine 


Flg.  407.    WaKen  mit  j  Stahlflabdieii  wird  nach  der  Füllung  aus  dem  durch  aufiiehbare  StahlwAnde 
geichützleo  Fullraum  herausgefahrea,  der  2.  FUl'rauni  (rechU)  ist  noch  geschlossen. 

Zylinder  aus  Gußeisen,  Nieder-  und  erste  Mitteldruckstufe;  der  andere  aus 
Bronze,  zweite  Mittel-  und  Hochdruckstufe.  Beide  Zylinder  stehen  in 
Kühlergefäß  mit  dem  Zwischen-  und  Endkühler,  bestehend  aus  geuimdenen 
Kupferrohren,  außen  von  Wasser  umspült.  Ventile  sind  leicht  zugänglich. 
Die  Stopfbüchsen  sind  mit  Gaskammern  versehen,  das  austretende  Gas 
aus  ilinen  geht  in  die  nächst  niederere  Stufe.  Schmiening  der  Zylinder 
mit  Maschinenöl  durch  Tropföler.  Antrieb  vom  Riemenschwungrad  aus, 
oder  direkt  mit  Motor  gekuppelt. 
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VII.  Wichtige  Arbeiten  und  Untersuchungen  über 

Ballongase. 

Übei  die  Veränderungen  von  Wasserstoff  in  Gasballons  haben  Dr. 
N.  Caro  und  Dr.  B.  Schück,  Berlin,  nähere  Untersuchungen  angestellt,  auf 
die  hier  nur  verwiesen  werden  kann  (III.  aeronaut.  Mitteilungen  191 1,  Nr.  8). 

Bassus  und  Schmauss  untersuchten  die  Gastemperatur  im  Frei- 


Fig.  408.    F laschen lager  für  Wasserstoff  der  Cheni.  Fabrik  Griesheim- Elektioa. 


ballon  und  stellten  fest,  daß  dasGas 
nur  durch  die  Sonnenstralüung  er- 
wärmt \vird  und  zwar  bis  zu  15®  C 
über  die  Lufttemperatur.  Von 
den  Änderungen  des  Luftdrucks 
und  der  Lufttemperatur  wird  je- 
doch die  Temperatur  des  Gases 
im  Ballon  kaum  beeinflußt.  Die 
Kurve  (Fig.  400)  zeigt  den  Verlauf 
einer  Ballonfanrt.  (Näheres  Zeit- 
schrift für  Flugtechnik  und  Motor- 
luftscliiffahrt,  Heft  17,  1911.)  Zu 
gleicher  Weise  untersuchte  Bassus 
die  Verhältnisse  beim  Zeppelin- 
Luftschiff.  Hierbei  zeigte  sich  die 
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Fig.  409.  Diagramm  über  die  Zunahme  der  Castemperatur. 
Fahrt  am  19.  Januar  1911. 
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Flg.  410.    Fahrbarrr  Gaser/eugn-  System  Riiicker-Woitrr  der  russischen  Amiee.  Generator. 
(Zeichnimgcu  und  Bcschreibuug  siehe  Jahrbuch  1911,  S.  iCo  bü  386,  Fi^.  426  bis  454. 


Fig.  411.    Waschen  und  Reiniger. 


Gaserreuger  System  Rincker-Wolter,  gebaut  von  der  „B.  A.  M.  A.-G.  Berlin",  der  ru»isdiea  Ingenieur 

Verwaltung  in  Gutscfaina  bei  Petersburg. 
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Wirkung  der  Sonnenstrahlung  gering,  weil  die  Gashüllen  durch  eine 
Zwischenluftschicht  isoliert  sind. 


Fig.  412.    fiallonfüllplatz  der  Chem.  Fabrik  (•riesbriin-ElektroD.    Wasserstoff- Behälter  1500  cbm. 


VIII.  Zusammenstellung  der  Wasserstoff  -  Fabriken. 

1.  Deutschland. 

Wasserstoff  werk  Tegel  bei  Berhn  (System  Linde-Caro). 

Karboniumwerke  in  Friedrichshafen  a.  B.  und  Offenbach  a.  M. 

Chemische  Fabrik  von  Heyden  in  Weißig  bei  Großenhain  mit  Ballon- 
Füllplatz  in  Weißig-Nürschritz. 

Continentale  Gas-Gesellschaft  in  Dessau  (mit  Ballon- Füllplatz). 

Chemische  Fabrik  ,, Griesheim-Elektron"  in  Griesheim  bei  Frankfurt  a.  M. 
und  in  Bitterfeld  (mit  Ballon-Füllplatz). 

Gerling,  Holz  &  Cie.,  Altona  (Elbe). 

Deutsche  Sauerstoff  werke,  Düsseldorf. 

G.  Hildebrandt,  Spandau. 

Internationale  Wasserstoff-Aktiengesellschaft,  Frankfurt  a.  M. 
Internationale  Wasserstoff-Aktiengesellschaft,  Köln. 
Wasserstoffabrik  Gersthofen  bei  Augsburg  (mit  Ballon-Füllplatz). 
Zorn  &  Hense,  Grefrath  bei  Krefeld  (mit  Ballon-Füllplatz). 
Wasserstoffwerk  Königsberg  (Luftschiffhalle,  System  Kincker- Wolter). 

2.  Frankreich. 

In  Frankreich  ist  die  Chemische  Industrie  nicht  so  stark  entwickelt 
wie  in  Deutschland.  Es  wird  daher  nur  wenig  Waasserstoffgas  als  Neben- 
produkt gewonnen,  dagegen  sind  seitens  der  Heeresverwaltung  in  fast 
allen  befestigten  Waffenplätzen  Wassererzeuger  angelegt  worden. 
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F%.  419.  Kart«  dar  LoftscUHhUn  mit  WuBCTStoff>Fabrikni  in  nt«Bihllldh. 

(Die  mebten  Ueg^n  In  der  Nihe  der  Ostgrenxe.) 

A  -   ältere  l.dft^chiltli.ilrii  mit  \Va-.cr>tn!l-l  abfik«».' 
Q  =  oeu  tdazugekommeue  VVasseistofi-I-'abirikea. 
In  d«Biileiitnng  bqgHffeo:  Pft«,  CkII  «ad  Itty  I«  MooHimmiz. 


3.  Oestenreidi. 

Österreich -Ung.  Sau^toff-  und  'Wasserstoffwerke  Gumpolzktrchen 

bei  \Mcn. 

Internationale  Wassergas- Akticni^cst-Il schalt  Wien  (System  Linde-Caro) 
Hydrooxigen  Aktiengesellschatt  Olenpest  (System  Linde-Caro). 

4.  Rußland. 

Gutschina  beiJPetersburg. 

Wasserstoff  werk  der  Ingenieur -Verwaltung  (System  ftinck^ -Wolter). 
Wasserstoff-  und  Sauerstoffwerke  in  Nishni-Nowgorod. 
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VlU.  Kampf-  und  Bekämpfungswaffen  von 

Luftfahrzeugen. 

Die  Frage  der  Bekämpfung  von  Luftfahrzeugen  ist  auch  im  Laufe 
des  letzten  Jalires  noch  nicht  endgültig  gelöst  worden.  Über  zwei  Punkte 
aber  ist  man  sich  anscheinend  inzwischen  endgültig  klM"  geworden,  einmal 
darüber,  daß  für  die  Belrämpfung  von  Luftschiffen  nur  noch  Sondergeschütze 
in  Betracht  komT-non,  dann  darüber,  daß  sich  die  für  genannten  Zweck 
ueeiirricten  Geschütze  und  Waffen  nicht  ohne  weiteres  auch  für  die  Be- 
kumpluiig  der  modernsten  Luftfalirzeuge,  der  Flugniaschinen  eignen. 

Die  verschiedenen  Anfordenmgen,  denen  die  bisher  geschufenen  in- 
fanteristischen und  artilleristischen  Waffen  nicht  gewachsen  waren,  be- 
zogen sich  einmal  auf  das  Treffen  und  dann  auf  die  Wirkimt^. 

Das  Treffen  ist  in  erster  Linie  vom  Richten  abhängig,  und  hier  setzen 
die  Schwierigkeiten  zunächst  ein;  das  Richten  auf  fliegende  Luftfahrzeuge 
verlangt  die  Möglichkeit  einer  sehr  großen  Erhöhung  (mindestens  70''), 
eines  möglichst  großen  seitlichen  Schußfeldes  (360"),  sowie  einer  leichten 
Richtungsänderung,  d.  h.  eines  mögliclist  zwanglosen  Zusammenhangs 
zwisch^  Rohr  und  Lafette. 

Die  Wirkung  resultiert  wieder  aus  der  Feuergeschwindigkeit  und  der 
Reichweite,  bei  der  Feuergeschwindigkeit  muß  man  die  schnelle  Feuer- 
eröffnung und  die  dauernde  flotte  Durchfülurung  des  Feuers  unterscheiden, 
letztere  war  durch  Verwendung  von  modernen  Verschlüssen*  leicht  zu 
reichen,  die  Schndfigkeit  der  Feuereröffnung  setzt  eine  da  großen  SchneUig- 
keit  der  Luftfahrzeuge  entsprechende  schndle  Fortbewegung  der  Geschütze 
voraus. 

Die  Wirkung  ist  weiter  abhängig  von  der  zur  Anwendung  kommenden 

Munition.    Die  Schra|»idls  können  den  Luftballonen  und  Luftschilfen 

wohl  schaden,  wenn  eme  genügende  Zahl  \on  Sprengkugeln  und  SprenL'- 
körpern  die  Ballonhülle  triitt  und  zerreißt,  namentlich  trifft  dieses  bei  den 
nach  dem  imstarren  bzw.  halbstarren  System  gebautm  Ballons  zu,  weniger 
Aussicht,  ein  gegnerisches  Luftschiff  durch  einzelne  Schrapnelllnigefai  außer 
Gefecht  zu  setzen,  besteht  bei  den  starren  Luftschiffen  (Zeppelin). 

Man  ist  deshalb  immer  mehr  dazu  übergegangen,  die  Wirkimg  Voll- 
treffern zu  überlassen,  die  durch  besondere  Einrichtung  unbedingte  Gewälir 
dafür  bieten,  daß  sie  beobachtet  werden  können  und  daß  sie  der  Ballonhülle 
genügenden  Schaden  zufügen. 

Solche  Spezialgeschosse  sind  von  Krupp,  sowie  von  der  Rheinischen 
Metailwaren-  und  Maschinenfabrik  (Eiu^hardt)  konstruiert. 
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Bei  dem  Brandgeschoß  der  Rhein.  Metallwaren-  und  Ma- 
schinenfabrik (D.  R.-P.  218994,  siehe  Kapitel  Patente)  ist  im  Kopf 


waren-  u.  Maschinenfabrik  DUsseldort.  Fig.  416.    Ballon-Schrapnel  von  Ehrhardt. 


des  Zünders  ein  langsam  verbrennendes  Raketen puIver  eingelagert,  das 
im  Sprengpunkte  durch  eine  kleine  Ladung  entzündet,  nach  der  Abstoßung 


Kampf-  und  Bekämpiuagswaifen  von  Lultiahrzeugen. 


des  Zunders  vom  Geschosse  durch  Längskanäle  Feuerstrahlen  nach  außen 

entsendet,  die  weiteren  We^e  der  Flugbahn  anzeigen,  aber  auch  beim 
Treffen  der  Hülle  das  Gas  in  Brand  setzen  sollen.  —  Bei  dem  neueren 
Kruppschen  Brandgeschoß 

ist  unterhalb  der  Brand- 
kammer eine  kleine  brisante 
Sprengladung  mit  Aufschlag- 
zünder enthalten,  die  bei  einem 
Treffer  den  Ballonkörper  zer- 
reißen soll.  —  Zusammen- 
fassend wird  die  Frage:  ,,Wio 
muß  ein  Geschoß  zum  He- 
kämpfen  von  Luftsclüffen  be- 
schaifen  sein"  kurz  dahin  be- 
antwortet: I.  Es  muß  seinen 
Weg  kenntlich  machen ;  2.  es 
muß  beim  Auftreffen  auf  den 
Ballonkörper  die  GasfOllung 
entzünden  oder  die  Hülle  zer- 
reißen, auch  darf  ein  viel- 
zelliges Schiit  nicht  aktiuns- 
fähig  bleiben;  3.  der  Zünder 
muff  gegen  das  Ziel  sicher 
wirken ;  4.  bei  einemFehlschuß 
muß  ein  niederfallendes  Ge- 
schoß unwirksam  werden ;  5.  es 
muß  das  Schießverfahren  ein- 
fach gestalten. 

Die  Ehrhardtsche  Brand- 
granate ist  so  eingerichtet,  daß 
sie  das  Ballongas  entzündet, 
während  die  Kruppsche  Gra- 
nate einen  besonders  empfind- 
lichen Zünder  hat,  der  bei  der 
leisesten  Berühnmg  mit  der 
Ballonhülle  in  Funktion  tritt. 
Waren  auch  die  Schwierig- 
keiten, ein  allen  Anforderungen 
genügendes  Geschütz  und  Ge- 
schoß zu  schaffen,  groß,  so 
ließen  die  von  den  Luftschiffen 
zu  erwartendenGefahren  einer- 
seits ihre  große  Trefffläche, 
ihre  leichte  Verwundbarkeit 
andererseits  es  wert  erschei- 
nen, diese  Schwierigkeiten  zu 
fiberwinden. 

Von  besonderem  Interesse  sind  Geschosse,  welche  den  Zweck  habai, 
die  Gasfüllung  der  Ballons  in  Brand  zu  setzen,  oder  zur  Explosion  zu 
bringen.  Man  kann  hierzu  folgende  Mittel  anwenden:  i.  Plattin- 
schwamm  oder  ähnliche  Substanzen;  2.  pyrophore  Metalle,  die  bei 
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Refbung  mit  dnem  anderen  Metall  Funken  erzeugen;  3.  langsam  bren- 
nende Pulveraätze,  die  Flammen  an  das  Ziel  bringen.  —  Platin- 
schwamm, eine  graue  poröse  Masse  (aus  geglühtem  Platinsalmiak  ge- 
wonnen) vermag  Gase  aufzusaugen,  zu  verdichten  und  zu  entzünden ;  man  hat 
z.  B.  an  Infanteriegeschossen  mit  Platindrähten  Zündpillen  angebracht, 
die  wälirend  des  Geschoß fluges  infolge  der  Zentrifugalkraft  hcrausfüegen, 
an  den  Fasern  des  durclilochten  Bafionstoffes  haften  bleiben  und  dabei 
das  entströmende  Gas  entzünden  sollen.  Auch  bei  Zündern  für  Artillerie- 
eeschosse  hat  man  Platinschwamm,  evtl.  in  Kombination  mit  pyrophoren 
Metallen  verwendet.  Beide  Mittel  leiden  durch  die  atmospnärische 
Feuchtigkeit  und  sind  daher  nicht  genügend  lagerbeständig;  hervorzuheben 
ist,  daß  die  Zündung  an  der  Oberfläche  des  Ballonkör juts  erfolpfen  muß, 
an  der  infolge  der  Schußöfinung  eine  Vermischung  niiL  Luft  möglich  ist, 
da  sonst  kein  zündbares  Gemenge  vorliegt. 


Aogahea  über  die  Ballongraaatea  uod  Scbrapneis 
von  EMardt  voi  Essen. 


a  •  .  *  0.4; 

0  S  !*!  0  j  5 
'?■<-■>■!□ 

RanchidirifiasI 

a.  Kugclzahl  Anz. 

170 

280 

645 

b.  Ki^elgewicht  .  .  *  •  . 

kg 

9gr 

9gr 

II  gr 

98r 

c.  Gmneht  d.  Bodenkammer- 

kg 

0,040 

0,070 

0,235 

0,070 

BaUoiigraral» 

a.  Gewicht  der  SpcesgladaDK 

kg 

0,280 

0,460 

0.460 

kg 

11,900 

4,550 

BalUttische  Angaben 

Anfangsgeschwindigkeit  .  .  m/sek. 

670 

500 

60s 

'?o 

mt. 

93,8 

83 

317 

100 

Maximal-SchaUweite  bei  43*^ 

m 

lOOOO 

9140 

II8S0 

97SO 

Höhe  des  Scheitelpunkt  es  43® 

m 

3700 

3930 

39SO 

3310 

Horizontale  Entfernung  des 

Scheitelpunktes  bei  43°  . 

m 

$300 

6800 

5S8o 

Schußweite  bei  Maximal -Er- 

höhung 7oObzw.  75  "(0,5  cm) 

m 

5800 

0000 

8700 

7160 

Steighöhe  bei  max.  Robnr- 

höhung   .  .   

m 

7900 

5860 

8300 

6800 

Horizontale  Entfernung  des 

Schettelpunktea       .  .  , 

m 

3300 

3690 

4950 

4060 

Größte  Schußweite  bei  30^ 

bzw.  25"  (io,s  cm)  .  ,  . 

m 

7100 

6670 

9685 

7150 

BxennMit  der  Zünder    .  .  in  Sek. 

«0,6 

22 

»5 

33 

Der  neuste  B  dlonbricanzschrapnel  von  Ehrhardt  van  Essen  weicht 
von  der  älteren  Konstruktion  nur  dadurch  ab,  daß  der  Brennzünder  in 
dem  Augenbhck,  da  er  das  Feuer  zor  Bodenkanuner  sendet,  auch  einen 


Digitized  by  Google 


Kampf-  und  Bekämpfnnfswaffea  von  Lofttehficngak 


Verzögerungssatz  entzündet,  welcher  direkt  zur  Sprengkapsel  fülirt  (Fig.  414). 
Zunächst  treiben  also  die  Gase  der  Bodenkammerladung  die  Kugel- 
füllung  und  mit  ihr  den  GranatteU  nadi  vorwärts,  worauf  dieser  auf 
ca.  125  m  von  jenem  detoniert,  sobald  der  Verzö^rangssatz  mit  seinem 
Zündstrahl  auf  die  Sprengkapsel  einwirkt.  Trifft  der  Granatteil  vorher 
das  Rugzeug,  so  detoniert  er  im  Aufschlag.  Während  nun  die  Kugeln  in 
einem  geschlossenen  Kegel  von  12^14*  mit  großer  Rasanz  auf  mehrere 
hundert  Meter  nach  vorwärts  fli^en,  sdileudert  der  Granatteil  seine 
Sprengstückc  mit  enormer  Veihemenz  unter  einem  Kegel winkel  von 
200 "  auf  2 — 300  m  nach  vom,  obc^,  unten  u^d  nach  den  Seiten.  Das 
Geschoß  bdieirscht  einen  Raum  von  ca.  500  m  Tiefe  und  300  m 
Breite  (Streuk^el  Fig.  4x7)  dieses  Geschoß  soll  auch  gegen  Flugzeuge 
dienen. 

Fast  alle  großen  W  alfenfabnken  der  Welt,  wie  Krupp,  Ehrhardt 
(Rheinische  Metallwaren-  und  Maschinenfabrik  Düsseldorf),  Schneider, 
Vickers  und  Skoda  sind  im  Laufe  der  Zeit  mit  besonderen  Luftschiff* 

abwehrgeschützcn  hGrau«;gckommen. 

Die  Eij^enartigkeit  dieser  Waffen  beruht,  allgemein  gesagt,  in  beson- 
deren Vorrichtungen  zur  trniöglichung  einer  genügenden  Seiten-  und 
Höhenrichtung,  der  hierdurch  gebotenen  besonderen  Laiettierung  und  der 
hiermit  zusammenhängenden  Art  der  Fortbewegung. 

Um  mit  letzteren  anzulangen,  so  haben  fast  alle  Firmen  der  automo- 
bilen Beförderung  dieser  Sondergeschütze  besondere  Aufmerksamkeit  ge- 
schenkt, von  der  Ansicht  ausgehend,  daß  in  den  meisten  Fällen  die  be- 
kämpf ung  der  sich  schnell  vorwärts  bewegenden  Luftschiffe  eine  Verfolgung 
derselben  notwendig  machen  wird.  Dazu  scheint  das  Antomobil  am  meisten 

feeignet,  umsomehr  da  der  motorische  Antrieb  nicht  nur  die  erforderhche 
chnelligkeit  der  Fortbewegung  der  Waffe  mit  Bedienungspersonal  gewähr- 
leistet, sondern  aucli  Mitführung  größerer  Mengen  von  Munition  gestattet 
und  außerdem  den  Aufbau  eines  Panzerschutzes  zuläßt. 

So  zweckmäßig  derartige  Panzerautomobile  mit  Abwehrkanonen  im 
Mittelpivotlafetten  auch  für  den  Festungskrieg,  wo  es  sich  in  den  meisten 
Fällen  nur  um  Fortbewegung  auf  gut  erlialtenen  Wegen  und  Straßen  han- 
deln wird,  sein  können,  so  erscheint  ihr  Wert  für  den  Feld  krieg  gering,  weil 
diese  schweren  Fahrzeuge  an  gute  Wege  gebunden  sind.  Deshalb  hat  man 
mit  Räderlafetten  versehene  Abwefancanonen  zum  Transport  auf  auto- 
mobilem Umbau  hergerichtet,  so  z.  B.  die  6,5  cm  Kanone  von  Krupp,  die 
mit  Hilfe  von  aufkla])pbaren  Schienen  von  der  Plattform  henmtercelassen 
und  dann  durch  Mannschaften  von  der  Fahrstraße  an  den  für  ihre  Ver- 
wendung bestimmten^Platz  gefahren  werden  kann ;  natürlich  nur  auf  kurzoe 
Entfonungoi. 

Derartige  Transportautoniobilc  ohne  alle  das  Gewicht  erhöhende 
Panzeraulbauten  werden  aber  heute  bei  dem  hohen  Stand  der  Automobil- 
und  Motorentechnik  weit  eher  sich  bis  in  die  Nähe  ihres  Verwendimgsortes 
bewegen  können  als  die  schweren  Panzerautomobile. 

Geht  man  in  den  Ansprüchen  der  Beweglichkeit  noch  weiter,  so  werden 
sich  solche  Geschütze  in  Käderlafetten,  von  Pferden  gezogen  nüt  berittenem 
Bedienungspersonal,  aliniich  wie  es  bei  der  reitenden  Abteilung  der  Feld- 
artillede  der  Fall  ist,  leicht  verwenden  und  den  verschiedenen  Truppen- 
formationen  insbesondere  der  Ka\  allerie  in  der  Vorhut  bzw.  bei  den  Vor- 
posten zuteilen  lassen.   Sie  werden  dort,  ohne  die  Beweghchkeit  der  Ka- 
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vallerie  wesentlich  zu  beeinträchtigen,  die  gegnerischen  Luftschiffe  be- 
kämpfen und  stören  können,  ehe  diese  ihre  Aufgabe  in  Angriff  nehmen  können. 


Fig.  420.   PaoMrautoiDobil  mit  Ballongeschüu  von  Krupp. 


Um  noch  einen  scheinbaren  Widerspruch  zu  klären,  so  sei  liinzugefügt. 
daß  die  Knippschen  Abwehrkanonen  in  Räderlafetten  ähnhch  \vie  die 


Ttg.  421,   Automobil  zum  scbnellea  Transport  von  GescbUtxcn  zur  Abwehr  von  Luftfahrzeugen. 

Mittelpivotlafetten  eine  genügende  Richtungsfreiheit  nach  Seite  und  Höhe 
zulassen.    Denn  ähnlich  wie  es  bei  den  Mittelpivotlafetten  der  Fall  ist. 
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sind  auch  hier  die  Schildzapfen  der  Wiege  an  das  Rohrbodenstück  verlegt, 
so  daß  das  Nehmen  größerer  Erhöhungen  bis  75"  auf  keine  Schwierigkeiten 


Fig.  4^2.   Das  Geschütz  auf  dem  Automobil  verladen. 


Fig.  423.   Ein  Kruppsches  BrandgescIioB  trifft  einen  Fesselballon. 

stößt.  Die  Achsen  der  Lafette  sind  so  konstruiert,  daß  sich  die  Achsschenkel 
um  die  Mittelachse  mit  Hilfe  von  Gelenken  bewegen  können,  die  Räder  kön- 
nen also,  solange  sich  das  Geschütz  in  einer  Stellung  befindet,  derart  nach 
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vorne  gedreht  werden,  daß  das  ganze  Geschütz  um  den  Lafettenschwanz  ge- 
schwenkt werden  kann.  Dasselbe  glauben  andere  Firmen  durch  Anwendung 
niedriger  Räder,  über  welche  das  Rohr  hin  wegstreichen  kann,  erreichen  zu 
können.  Die  Firma  Krupp  hat  vier  verschiedene  Abwehrgeschütze  kon- 
struiert mit  6,5 — 7,  1—7,5  und  10,5  cm  Kaliber,  bei  den  übrigen  Firmen, 
wie  Elirhardt,  Sclmeider,  Vickers  und  Skoda  schwankt  das  Kaliber 
zwischen  3,7  (bei  Skoda),  4,7  (bei  Schneiders  und  Vickers)  und  5  cm  (bei 
Elirhardt). 

Es  sei  aber  ausdrücklich  darauf  hingewiesen,  daß  diese  Geschütze  vor- 
läufig nur  zur  Bekämpfung  von  Luftschiffen  und  nicht  von  Flugzeugen  in 
Betracht  kommen.  Die  Ergebnisse  der  französischen  Manöver  in  der 
Picardieigio  haben  es  klar  bewiesen;  es  kam  hier  ein  Maschinengewehr  mit 
automobiler  Transportvorrichtung,  sowie  eine  für  die  Bekämpfung  von 


Fig.  424.    Ballon-Abwchrge&chütz  von  Knipp  mit  schweukbaren  Rädern  zwecks  schneller  Seiten  rieht  ui^. 

Luftschiffen  hergerichtete  mit  Räderlafette  versehene  Kanone  zur  Anwen- 
dung, die  ähnlich  der  Kruppschen  Konstruktion  auf  automobiler  Plattform 
mit  umklappbarer  Schiene  angebracht  war. 

Trotzdem  in  den  meisten  Fällen  ohne  Rücksicht  auf  Kriegsmäßigkeit 
das  Auftreten  von  Flugzeugen  vorher  bekannt  war  oder  auf  telephonischem 
Wege  lange  vorher  angemeldet  wurde,  trotzdem  sich  Maschinengewelu"  und 
Kanone  in  ebenso  unkriegsmäßiger  Weise  bereits  vorher  in  einer  Stellung 
befanden,  von  der  aus  die  Flugzeuge  unter  Feuer  genommen  werden  konnten, 
war  es  nicht  möglich,  sie  auch  nur  mit  dem  Visier  zu  erreichen,  geschweige 
denn  zu  einem  Schuß  zu  kommen,  der  eine  Aussicht  auf  Erfolg  gerecht- 


Flugzeuge  bewegen  sich  eben  zu  schnell  und  können  sich  nach  jeder 
Richtung  fortbewegen  und  hierdurch  entziehen  sie  sich  dem  Feuer. 

Frankreich  und  Amerika  haben  die  Versuche  mit  der  Bekämpfung 
von  Flugzeugen  seit  einigen  Monaten  eingestellt  und  beide  Nationen  sind 
völlig  unabhängig  von  einander  zu  diesem  Entscliluß  gekommen,  weil  die 
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bisher  vorhandenen  Abwehr-  und  Bekämpfimgswaffen  für  den  genannten 
Zweck  nicht  genügen. 

Ein  Beweis,  daß  es  brauchbare  Flugzeugbekämpfungswaffen  noch  nicht 
gibt,  ist  die  Tatsache,  daß  unsere  bedeutendsten  und  leistungsfähigsten 
Firmen,  die  mit  ihren  Erzeugnissen  noch  nie  hinter  den  Anforderungen 
einer  Notwendigkeit  zurückgeblieben,  bisher  noch  nicht  mit  derartigen 
Waffen  hervorgetreten  sind. 

Wir  haben  aber  nicht  nur  eine  Bekämpfung  der  Luftfahrzeuge  von  der 
Erde  aus,  sondern  auch  aus  der  Luft,  also  einen  Kampf  der  Luftfahrzeuge 
untereinander  zu  erwarten. 

Man  muß  hier  den  Kampf  unter  gleichartigen  Luftfahrzeugen,  d.  h. 
Luftschiffen  oder  Flugzeugen  und  unter  verschiedenartigen  Luftfahrzeugen, 
d.  h.  Luftschiffen  gegen  Flugzeuge  oder  Flugzeuge  gegen  Luftschiffe  aus- 
einanderhalten. 


FiC«  4*i-  Automobil  mit  Ballou-Abwehrgeschütx. 


Luftschiffe  bieten  genügend  Raum  für  Mitführung  geeigneter  Waffen 
und  ausreichender  Munition.  Die  Verwendung  von  Maschinengewehr  oder 
kleinkalibrigen  Schnellfeuerwaffen  dürfte  möglich  sein  und  läßt  gute  Wir- 
kung erwarten.  Der  Ausgang  des  Kampfes  wird  fraghch  sein,  jedes  der 
leiden  Luftschiffe  hat  die  Wirkungsmöghchkeit  auf  seiner  Seite. 

Anders  ist  es  beim  Kampfe  von  verschiedenartigen  Luftfahrzeugen, 
also  Flugzeugen  gegen  Luftschiffe.  Hier  wird  das  beweghchere  Fahrzeug 
die  Oberhand  behalten. 

Die  Flugzeuge  sind  den  Luftschiffen  bezüglich  Geschwindigkeit  und 
Beweglichkeit  weit  überlegen.  In  ,,Streffleurs  militärischer  Zeitschrift" 
werden  die  bereits  genannten  Faktoren,  sowie  die  MögUchkeit  der  Mit- 
führung größerer  Lasten  bei  Luftschiffen  und  Flugmaschinen  zahlenmäßig 
miteinander  verglichen  und  die  Gegenüberstellung  ergibt,  daß  die  durch 
Mitfühnmg  größerer  Gewichte  ermöglichte  größere  Waffen  Wirkung  der 
Luftschiffe  ihren  einzigen  Vorteil  bedeutet,  der  aber  durch  ihre  leichte 

Vorreiter,  Jahrbuch  1912.  21 


Google 


322 


Kampf-  und  Bekämpfungswaffen  von  Luftfahrzeugen. 


Verwundbar keit  illusorisch  gemacht  wird,  da  Flugzeuge,  die  ein  bedeutend 
schwierigeres  Ziel  bieten,  sich  viel  schneller  und  gewandter  vorwärts  bewegen, 
dabei  innerhalb  behebiger  Höhen  schnell  die  Höhenlage  wechseln  und  eine 
Überhöhung  des  Gegners  vornehmen  können,  die  oft  so  geschickt  aus- 
geführt werden  kann,  daß  das  Luftschiff,  durch  seine  Ballonhülle  gestört, 

sich  durch  keine  Art  der  Ver- 
teidigung seines  lästigen  Gegners 
entledigen  kann.  Selbst  die  besten 
an  Bord  mitgeführten  Waffen  und 
Munition  werden  an  dieser  Lage 
nichts  ändern  können. 

Dem  Flugzeugführer  hingegen 
wird  es  ein  leichtes  sein,  schon  mit 
den  heute  existierenden  Waffen. 
Maschinengewehren  usw.  den  Luft- 
schiffen, die  ein  großes  Ziel  bieten, 
erheblichen  Schaden  zuzufügen. 

Der  sehr  wahrscheinliche 
gleichzeitige  Angriff  mehrerer  Flug- 
zeuge wird  die  Situation  für  das 
Luftschiff  noch  ungünstiger  ge- 
stalten. 

Mit  der  Mitführung  von  Ma- 
schinengewehren auf  Flugzeugen 
sind  in  Frankreich  und  England 
bereits  Versuche  gemacht,  es  fragt 
sich  nur,  ob  es  nicht  geeignetere 
Waffen  gibt,  um  mit  größerer 
Sicherheit  eine  vernichtende  Wir- 
kung auf  den  Ballon  zu  erzielen. 

Und  da  sind  in  letzter  Zeit 
immer  wieder  Nachrichten  über 
die  von  der  Plattform  des  Eiffel- 
turmes aus  mit  einem  besonderen 
Pfeiltorpedo  gemachten  Versuche 
laut  geworden,  die  angebhch  her- 
vorragende Erfolge  ergeben  haben 
sollten. 

Es  handelt  sich  um  ein  beson- 
deres vom  Generalstabshauptmann 
Sazerac  de  Forge  konstruiertes  Ge- 
schoß, über  das  die  Wiener  Zeit- 
schrift ..Vedette"  folgende  An- 
gaben bringt: 

„Das  Geschoß  besteht  aus 
einer  2m  langen,  hohlen,  mit  einem 
Zündsatz  gefüllten  Holzröhre.  Die 
Entzündung  erfolgt  mittelst  eines 
Friktionsbrandeis.  An  dem  Reiber 
des  Brandeis  ist  ein  Faden  be- 

Ballon-Abwchrgc^chütr  von  Krupp  lur  Knrgs-      r     .  •    .       i       t     ■    i.„_^.^  T«;i 

schifl*  (Miiteipimt  wicRcnUfette)  festigt,  der  frei  zum  oberen  Teil 
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der  Röhre  aufsteigt  und  sich  hier  mit  einem  horizontal,  aber  ganz  leicht 
an  die  Röhre  befestigten  Kreuz  verbindet,  dessen  Balken  weit  herausragen. 


 1 


Fig.  429.   RaucfagescfaoO  von  Krupp  zur  Sichtbannacbung  der  Flugbabo  des  Geschoucs. 

I  Am  unteren  Teil  befindet  sich 
eine  in  eine  Spitze  auslaufende 
Bleimasse,  die  den  Zweck  hat. 
die  Röhre  während  ihres  Fluges 
nach  abwärts  tunlichst  vertikal 
zu  erhalten  und  ihr  zugleich  die 
zur  Perforierung  der  Ballonhülle 
erforderliche  lebendige  Kraft 
zu  verleihen.  Trifft  die  Röhre 
auf  eine  Ballonhülle,  so  dringt 
sie  so  tief  ein,  bis  das  Querkreuz 
den  Weiterlauf  hemmt.  Der 
hierdurch  entstehende  Rück- 
prall bringt  das  Friktionsbrandel 
und  mit  ihm  die  Ladung  der 
Röhre  zur  Entzündung  und  die 
Flamme  greift  sofort  auch  auf 
den  Wasserstoff  der  Füllung. 
Enthält  das  Hydrogen  Luft, 
so  explodiert  der  Ballon;  ent- 
gegengesetztenfalls brennt  es  1 
beim  Austritt  aus  der  Öffnung  | 
und  vergrößert  diese  allmählicli 
mit  der  Verzehrung  der  Hülle. 
Am  Kreuz  ist  ein  leichtes  Ge- 

Fii{.  430.   Abwehrgeschütz  der  amerikanischen  Marine.  licdcr  angebracht,  daS  den  Eiu- 
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fluß  der  Windrichtung  auf  die  vertikale  Stellung  des  Geschosses  während 
seines  Fluges  regulieren  soll." 

Die  bisher  angestellten  Versuche  bezweckten  aber  zunächst  nur,  fest- 
zustellen, aus  welcher  Höhe  man  den  Pfeiltorpedo  fallen  lassen  muß,  um  ein 
Durchdringen  der  Ballonhülle  zu  erreichen.  Weiter  sind  diese  Versuche 
noch  nicht  gediehen. 

Sicher  ist,  daß  das  Herabfallenlassen  solcher  Geschosse  von  Flugzeugen 
auf  Luftschiffe  eher  Erfolg  haben  dürfte,  als  im  umgekehrten  Falle. 

Es  darf  aber  die  gleiche  Möglichkeit  nicht  ohne  weiteres  auf  das  von 
vielen  Seiten  vorgeschlagene  Herabwerfen  von  Sprengkörpern  usw.  bezogen 
werden,  vermittels  derer  Flugzeuge  wie  Lenkballons  spielend  Kriegsschiffe, 
Festungen,  Pulvermagazine  usw.  von  oben  herab  in  die  Luft  sprengen 


Fig.  431.    Zweid<>cker  von  Voisin  mit  Ma^iüiieujjcw^hr. 


sollen.  Alle  bisher  mit  solchen  Wurfgeschossen  aus  einer  einigermaßen 
wahrscheinlichen  Höhe  angestellten  Wurfversuche  haben  kein  günstiges 
Resultat  ergeben,  weil  auch  hier  die  Hauptsache  zum  Erfolge  das  Treffen 
ist.  Bekanntlich  hat  der  französische  Großindustrielle  Michelin  einen  hohen 
Geldpreis  für  die  Flieger  ausgesetzt,  die  mit  vom  F'lugzeug  herabgeworfenen 
Bomben  die  besten  Treffresultate  erzielen.  Die  weitere  Entwicklung  der 
modernen  Luftfahrzeuge  und  ihre  vermehrte  Einreihung  in  die  Kriegsdienste 
wird  auch  zur  Konstruktion  neuer  Waffen  zwingen. 

{Über  Schießverfahren  und  Maschinengewehre  gegen  P'lugzeuge  siehe 
Jahrbuch  191 1,  S.  298—299). 

Jedes  neue  Kriegsmittel  hat  bisher  die  Schaffung  eines  geeigneten 
Gegen-  und  Abwehrmittels  in  irgendeiner  Form  zur  Folge  gehabt. 

Die  Waffen,  welche  von  Luftfahrzeugen  aus  benutzt  werden  sollen, 
sind  in  ihrer  Entwicklung  noch  so  weit  zurück,  daß  noch  keine  Armee 
sich  zur  Einführung  entschlossen  hat.  Es  werden  aber  zurzeit  viele  Ver- 
suche gemacht. 
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Folgende  Mittel  kommen  in  Betracht: 

Geschütze,  welche  durch  Kompression  von  Luft  und  anderen  Gasen, 
flüssiger  Luft  oder  auch  Federkraft  betrieben  werden ;  ähnlich  konstruierte 
Gewehre;  ähnliche  Einrichtungen  zum  Werfen  von  Bonibcn. 

Granaten  und  andere  Geschosse,  welche  mit  der  Hand  geworfen 
werden. 

Mit  Benzin,  Benzingas  und  Petroleum  gefüllte  Bomben  von  großer 
Brand\Nirkung.  » 


Fig-  4ii-    Ballon-Abwehr-Autoinobil-(jeschütz  im  Manöver  1911. 


1.  Stinkbomben  mit  giftigen  Gasen. 

2.  Lufttorpedos,  Luftminen. 

3.  Fliegende  Bomben,  welche  an  Fallschirmen  angebracht  sind. 

4.  Speere  und  andere  Wurfgeschosse  mit  Detonationsladungen  zum 
Gebrauch  gegen  andere  Luftschiffe  und  Ballone. 

5.  Brandpfeile  zu  ähnlichen  Zwecken. 

Mehrere  dieser  Waffen  bzw.  Geschosse  sind  in  dem  Kapitel  ,, Patente" 
besprochen. 

Hier  sei  auf  die  letzten  Versuche  in  der  Armee  der  Vereinigten  Staaten 
hingewiesen  mit  der  Vorrichtung  von  Leutnant  Scott. 

Die  Bomben  werf -Vorrichtung  von  Scott  beruht  darauf,  daß  man, 
wenn  die  Geschwindigkeit  und  Höhe  eines  Flugzeuges  gegenüber  der  Erde 
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bekannt  sind,  den  Ort  durch  Rechnung  finden  kann,  auf  welchen  ein  vom 
Flugzeug  abgeworfener  Körper  auftrifft.  Um  also  ein  bestimmtes  Ziel  zu 
treffen,  muß  man,  da  der  abgeworfene  Körper  unter  dem  Einfluß  der 
Beschleunigung  durch  die  Schwerkraft,  der  ihm  durch  das  Flugzeug  erteilten 
Geschwindigkeit  und  den  Luftwiderstand  eine  Parabel  beschreibt,  je  nach 
der  Höhe  und  Geschwindigkeit  die  Bombe  mehr  oder  weniger  vor  dem 
Ziel  abwerfen.    Scott  mißt  nun  die  Geschwindigkeit  gegenüber  der  Erde, 


Fig.  4U-    Lanzien'orrichtung  dir  Bombrii  vom  Flugzeug  aus.  S)*»!«!!!  Leutnant  Scott. 

K      Ring  lür  die  kardanüche  Aufh.^ngimg,  A  =  Getriebe  zur  Einstellung  in  die  Flugrichtung 
C  ^-  Einstellachse  fUr  du  Fenu-ohr  S  um  den  Quadrant,    N      Trai;band  <ur  die  Bomben  H  am  Rahmen  T 
D  ^  Vorrichtung  zum  Festhalten  der  Bomben,  (•      Fuhrungen  der  Bombe. 


die  Höhe  dadurch,  daß  durch  ein  Fernrohr  ein  entfernter  Gegenstand  in 
der  Flugrichtung  visiert  wird,  der  Winkel,  in  den  das  Fernrohr  daher  ein- 
gestellt werden  muß,  wird  an  einem  Kreisbogen  am  Fernrohr  abgelesen. 
Nun  wird  das  Fernrohr  senkrecht  gestellt  und  die  Zeit  bestimmt,  die 
vergeht,  bis  der  visierte  Gegenstand  wieder  im  Fernrohr  sichtbar  wird. 
Man  kennt  so  2  Winkel  und  aus  der  Geschwindigkeit  eine  Seite  eines 
Dreiecks  und  kann  so  durch  Rechnung  die  der  Höhe  entsprechende  Seite 
feststellen.  Uber  dem  Meere  und  über  Ebenen  genügt  die  Höhenbe- 
stimmung durch  ein  Barometer.    Nach  der  gleichen  Methode  kann  man 
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auch  die  Geschwindigkeit  bestimmen,  wenn  die  Höhe  bekannt  ist.  Scott 
hat  nun  Tabellen  ausgerechnet  für  alle  in  Betracht  kommenden  H5hen 

und  Geseilt  indigkeiten,  um  aus  den- 
selben den  Winkel  ab/ulrsen,  in 
welchem  das  Fernrohr  stehen  muü, 
um  durch  Abwerfen  einer  Bombe  ein 
Ziel  zu  treffm,  wenn  es  im  Fadenkreuz 
des  Fernrohres  erscheint.  Der  Grad- 
bogen des  Fernrohrs  wird  dabei  durch 
kardanische  Aulhängung  und  ein  Ge- 
wicht in  Normallage  gehalten. 
Dies  setzt  voraus,  daß  das  Flugzeug 
mit  gleichmäßiger  Geschwindigkeit 
fliegt,  weil  bei  Beschleunigung  die 
Femrohraofhängung  info^  der 
Massenträgheit  ausschlagen  würde.  1 
Scott  soll  mit  seiner  Visiervorrichtung 
aus  einer  Höhe  von  500  m  auf  30  m  j 
genau  getroffen  haben.  U 

Dr.    Bendemann    schlägt  einen 
anderen  Weg  ein.   Er  erteilt  der  ab-  f,^.  ^35,  Abuwiiwcfickhiiig  tur  Bombn  von 

zuwerfenden  Bombe  eine  gleiche  Ge-  Dr.  BrandcoMiin.  , 

schvvindigkeit  wie  sie  das  I- higzeug  hat  '^T2S?'i.hri.^'*^'*i^^^ 

in    entgegengesetzter   Richtung,   die      PteBinit,  1  «■  LuiteiDtri«.  m » Lufuasiaa 

Bombe  folgt  dann  nur  der  Schwere        d— üMBoirt«,  c-lowiaih«. 

und  Wt  senkrecht  zur  Erde.  E^e  Bombe  wird  mittels  Druckluft  lanciert. 
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IX.  Flugplätze  und  Fliegerschulen. 


Entsprechend  der  großartigen  Entwicklung  der  Flugzeuge  namentlich 
für  Militärzwecke  ist  auch  die  Zahl  der  Flugplätze  und  Fliegerschulen 
gewachsen.  In  allen  Kulturländern  sind  private  und  militärische  Flug- 
plätze errichtet  worden.  An  erster  Stelle  steht  immer  noch  Frankreicli. 
dann  dürfte  Deutschland  folgen. 

Die  größten  deutschen  Flugplätze  sind  noch  erweitert  und  verbessert 
worden,  namentlich  durch  Anlage  neuer  Anlaufbalinen.  Ebenen  der  Plätze 
und  Forträumen  aller  Hindernisse.  Zu  diesen  gehören  auch  die  Pilonen, 
<lie  bei  Fl u^wett bewerben  zu  umfliegen  waren.  Statt  dieser  hohen  Säulen 
aus  Holz  smd  jetzt  flache  Marken  aufgestellt  worden,  so  namentlich  in 
Johannisthal.  Die  Anzahl  der  Schuppen  für  die  Flugzeuge  ist  natürüch 
gewaltig  gestiegen.  Bessere  Tribünen,  Restaurants,  selbst  Klubhäuser 
seitens  der  Luftfahrer- Vereine  werden  auf  den  großen  Flugplätzen  errichtet. 


¥ig,  436,    Flugplatz  Johannb.lhal,  Tribüne  der  Sport-Kommission  (Start  zum  Deulschcii  Rundflug). 
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so  in  Johannisthal.  Habsheim,  Weimar  und  ebenso  auf  den  französischen 
Flugplätzen,  in  Österreich,  England,  Italien  und  den  Vereinigten  Staaten. 

Der  Flugplatz  Johannisthal  hat  im  Jahre  loii  bedeutende  Ver- 
größerung und  wesentliche  Verbesserungen  erhalten.  Zunächst  ist  der  Flug- 
platz an  der  westlichen  Seite  durch  Abholzung  und  Rodung  Ixjdeutend  ver- 

gößert  worden.  Des  ferneren  ist  an  der  Nordseite  ein  Waldstreifen  von  52  m 
reite  und  2120  m  Länge  hinzugenommen  worden,  um  die  Stehplätze  in 
den  Waldrand  zu  verlegen.  Dadurch  ist  der  Flugplatz  insgesamt  auf 
830  Morgen  gebracht.  Die  früher  auf  der  Südseite  gelegene  große  Tribüne 
und  das  große  Restaurant  sind  auf  die  Westseite  verlegt  und  dadurch 
dem  Bahnhof  Johannisihal  um  mehr  als  V4  Stunde  nähergerückt  worden. 
Unmittelbar  an  dem  dem  Bahnhof  zunächstgelegenen  Eingang  ist  ein 


^iff-  437-    Tribüne  und  Sattolplatz  des  FluKplatzes  Johannisthal  (am  ii.  Juni  1911,  Start  tum  deutschen 

Rundflug  um  den  B.-Z.-Preis  der  Lüfte). 


neuer  Schupix'nj>latz  entstanden,  dessen  Abschluß  gegen  die  Flugbahn  ein 
großer  achtteiliger  Schuppen,  das  früher  auf  dem  alten  Startplatz  befind- 
liche Klubhaus  des  Kaiserhchen  Aero-Klubs  und  das  neue  Bureaugebäude 
der  Flugplatz-Gesellschaft  bilden.  In  letzterem  befinden  sich  auch  Post, 
Telegraph,  öffentliche  Fernsprechstellen,  Sanitätswache,  und  die  Telephon- 
Zentrale  mit  10  Haupt-  und  50  Nebenanschlüssen.  Neben  der  alten 
Ballonhalle  hat  die  Luftverkehrs-Gesellschaft  eine  neue  von  vierfacher 
Größe  errichtet,  welche  letztere  zwei  Zeppelin- Luftschiffe  aufnehmen  kann. 
Zwischen  den  Ballonhallen  und  den  AI  bat  res  werken  ist  eine  neue  dritte 
Tribüne  errichtet  worden. 

Johannisthal  ist  immer  noch  der  bedeutendste  Flugplatz  in  Deutsch- 
land, aber  auch  die  anderen  Flugplätze  wie  Darmstadt,  München,  Bork, 
Habsheim,  Kiel,  Weimar  entwickeln  sich  gut.  Vielfach  interessieren  sich 
die  Stadtverwaltungen  für  die  Einrichtung  der  Flugplätze,  so  sind  die  Flug- 
plätze in  Frankfurt  a.  M.  und  Kiel  städtisch. 
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In  Frankreich  sind  die  bedeutendsten  Flugplatze  Keuns,  Mourmt  lon 
und  Pan.  Reims  ist  auch  Militärflugplatz,  die  militärischen  Flugzeug- 
präfungen finden  dort  statt.  Die  französischen  Fliegerschulen  bilden  auch 
weitaus  die  meisten  FUeger  aus,  in  Deutschland  Johannisthal,  da  sich  dort 
die  Fhegerschulen  der  großen  Fabriken  befinde^,  wie  Albatros,  Aviatik 
Dorner,  Deutsche  Flugzeugwerke,  Häfelin,  Harlan,  Luftver- 


Fig.  438.   Plaa  des  Flugplatns  der  Stadt  Fraakiurt  a.  M. 


kehrs-Gesellschaft,  Rumpier,  Wright  usw.  In  Darmstadt  ist  die 
Enlcr-Schule,  in  Habsheim  die  Aviatikschule,  in  München  die 

Bayrische  Fliegerschule  (rians-Fabrice). 

BezügUch  Verbesserungen  an  Flugzeugschuppen  sei  die  Konsli  uktioii 
von  Fontana-Rava  in  Rom  erwähnt,  die  sich  an  oie  Bauart  von  Gramatzki 
(Ausführung  Ballonhallenbau-Gesellschaft,  siehe  Jahrbuch  1911,  S.  302, 
Fig.  457)  anlehnt.  Es  ergibt  sich  eine  bessere  Raumausnützung.  auch 
dürfte  der  Bau  eines  4-  oder  6-fachen  Schuppens  billiger  sein  als  von 
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Flugplätze  und  Fliegenchideii. 

6  gewöhnlichen  Schuppen.  Beachtenswert  ist  auch  die  einfache  Bauart 
von  Rothgießer.  Hierbei  ist  nur  der  mittlere  Teil  des  Tores  als  Klapptor. 
die  beiden  seitlichen  als  Schwenktor  ausgebildet.   Die  Rampe  für  die 
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Flg.  444.  Vkriacbcr  HmsMiRMhuf^wi  tob  FootaB^-Rtva. 


HiDto»  Binder. 

Hg.  443,  Biadarkaottiuktion  der  FhignogtdiuppeB  System  RothgieBer. 

Ein*  und  Ausfahrt  ist  also  durch  den  mittleren  Teil  gegeben,  während 
die  seitlkhen  Ton  als  Ein  und  Ausgang  benutzt  weraen  können,  wenn 
das  Flugzeug  im  Schuppen  bleibt.  Man  erspart  sich  dann  das  unbequemere 
Schließen  der  Klapptore. 
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Von  technischen  Verbesserungen  auf  den  Flugplätzen  sei  erwähnt, 
daß  einige  französische  Flugplätze,  wie  Keims,  mit  Stationen  fürFunkcn- 
telegraphie  ausgerüstet  sind,  da  für  militärische  Zwecke  die  Ausrüstung; 
der  Flugzeuge  mit  Geber-  und  Empfangsapparaten  wichtig  ist.  Zurzeit 
ist  es  bereits  gelungen,  bis  auf  50  km  Entfernung  drahtlos  vom  Flugzeug 
zu  telegraphieren,  die  Verständigung  nach  dem  Flugzeug  ist  noch  mangelhaft. 

Einige  größere  Flug])lätze  haben  auch  Wetterdienststellen.  Bemerkens- 
wert ist  für  die  Beurteilung  des  Windes  die  neue  Wetterfahne  von  Koth- 
gießer,  die  zunächst  auf  dem  Flugplatz  Bork  aufgestellt  ist.  Die  Wind- 
fahne hat  eine  Ausdehnung  von  ca.  1V2  qni  und  steht  12  m  über  der  Erde, 


Fii.  446.  Franiösbchcr  Militär- Flugplatz  bei  Keims  von  einem  Fiugzeug  au>  gc  chen.  Im  VorderRrunde  die 
V>rwaltunR>Kebäudc,  Laboratorien,  Station  für  drahtlose  Teleitraphic  usw.,  linl«*  hinten  die  FlugreUKSchupprii. 

(Plan  siehe  Jahrbuch  igii.  S.  jo6.  ¥ig.  468.) 

damit  die  Bewegungen  auch  aus  größerer  Entfernung  beabachtet  werden 
können.  Die  Fahne  stellt  sich  wie  jede  andere  Windfahne  selbsttätig  in 
den  Wind  ein,  indem  sie  sich  um  ihre  senkrechte  Achse  dreht,  welche  in 
einem  Spitzenlager  gelagert  ist.  Die  vertikale,  sich  mitdrehende  Welle 
trägt  oben  eine  Gabel,  in  welcher  in  Körnerspitzen  eine  horizontale  Welle 
beweglich  ist,  die  ihrerseits  einen  Zeiger  (B)  trägt.  Dieser  zeigt,  während 
er  um  die  horizontale  Welle  schwingt,  mit  seiner  Spitze  gegen-  die  Zacken 
einer  Skala,  die  auf  der  eigentlichen  Windfahne  angebracht  ist.  Damit 
dieser  Zeiger  von  vertikalen  Böen  beeinflußt  wird,  sind  zwei,  annähernd 
wagerechte  Platten  (A)  an  demselben  befestigt.  Bei  jedem  Windstoß  von 
oben  oder  unten  schwingt  der  Zeiger  aus.    Die  besondere  Anordnung  der 
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lieiden  Platten  A  bringt  eine  verhältnismäßig  starke  Dampiung  des  Zeiger.-, 
hervor,  welche  notwendig  ist,  damit  der  Zeiger  nicht  pendelt.  Der  Zeiger  B 
selbst  ist  durch  Anbringung  von  Ausgleichgewichten  so  belastet,  daß  sei« 
Srh'^  erpunkt  sich  dicht  unter  der  Achse  befindet  und  er  in  der  Ruhelage 
^eiiau  horizontal  steht. 

Zur  Feststellung  der  horizontalen  Windstärke  und  von  horizontalen  Böen 
ist  noch  eine  kleine  Kugel  C  angebracht,  welche  an  einem  Draht  hängt  und  eben- 
falls auf  einer  Zackcnskal;!  die  W'tTvI^tärkc  h/w.  die  Stärkt^  der  Böen  anzeigt. 


ULft 


1t, 


f 


Fi;.  447.    Plan  des  Flu^ldc»  „Mar>"  bei  Bork  i.  d.  M.   (Großer  Plan  und  Lageplan  «che  Jabrbucb  toi«, 

Trfal  XVI  und  R«.  4«7.) 

In  Berhn  wurde  die  Gesellschaft  zur  Eiiiluliiung  von  ,,1' luglchr- 
bahnen"  gegründet,  welche  nach  System  Dr.  Alexander-Katz  eine  Lauf- 
bahn bei  Charlottenburg  baut,  um  die  Anfangsgründe  des  Fliegens  gefahrlos 
zu  erlernen.  Die  Hahn  besteht  ans  einer  Reihe  \  on  ra.  20  m  hohen  Masten, 
die  oben  bis  15  m  lange  Ausleger  tragen.  Am  äußeren  Ende  des  Auslegers 
ist  eine  endlose  Laufschiene  befestigt.  Auf  dieser  läuft  eine  zweirädrige 
Laufkatze  mit  Seilrolle  für  das  Tragsdl  des  Flugzeugs.  Das  Seil  kann 
sich  auf  die  Seilrolle  aiifw irkein.  wenn  das  Flugzeug  steigt,  resp.  eine  Ent< 
lastung  durch  den  Luftdruck  emtritt. 
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Fig.  448.    Welterfahn«  S>-stcm  RothgieOer  am  Flugfeld  ..Mars". 


I^iS-  449-  FtujzerfschuppcD  au(  dem  FlugplaU  „Mar^".  (Sie  e  auch  Fig.  464,  463,  Jalirbuch  1911.) 
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TaMle  XIX.  ZmamiiieiisteUoif  der  wichl^iteo  FlofpUHie. 
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Fit;  454.   Fliegenchule  auf  dem  Mllltärflu^latz  „College  Park" 


FiC-  435-   Flugplatz  „Grant  Park"  bei  Chicago,  Fliegenchuppen. 


Fhigpl&tJ»  und  Fliegenchttlen. 
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X.  Wissenschaftliche  Forschung. 

L  Wissenschaftliche  Fortschritte  der  Flugtechnik. 

Von  H.  Reistner,  Aachen. 

I.  Strömungskräfte  an  üügelartigen  Körpern. 

A.  Theoretisches. 

Die  Theorie  der  reibungslosen,  an  W  änden  und  eingetauchten  Körpern 
nicht  haftenden,  stetigen  Fiüssigkeitsströmuiig,  vvie  sie  von  Euler  und 
Lagrange  angesetzt  und  z.  B.  von  Dirichlet  und  Rankine  auf  bewegte  Körper 
angewendet  worden  war,  hatte  nicht  zu  Bewegungswiderständen,  sondern 
nur  zu  Drehmomenten  der  Strömung  an  Hindernissen  bzw.  an  be- 
wegten Körpern  in  ruiiender  Flüssigkeit  gefüiirt.  Auch  die  von  lielniholtz 
entdeckte,  von  Kirchhoff  und  Rayleigh  durchgefiÜu^e  Erweiterung  unter 
Zuhilfenahme  von  Unst^igkeits0ächen  der  Strömung  ergab  zwar  Strö- 
mungswiderstände, aber  von  anderer  als  der  beobachteten  Größe.  Immerhin 
war  in  dieser  Theone  schon  das  Auftreten  einer  vom  Körper  mitgesclileppten 
Flüssigkeitsmenge,  dem  sogenannten  Kielwasser,  wiedergegeben,  nur  daB 
die  llehnlioltzsche  Anschauung  ein  relativ  zum  Körper  ruhötides  unter  dem 
Druck  der  ungestörten  Atmosphäre  stehendes  totes  Wasser-  oder  Luft- 
gebiet ergab,  während  die  Ijtobachtungen,  insbesondere  die  Photographien 
von  Ahlbom*),  ein  periodisch  wirbelndes,  unter  Unterdruck  stehendes 
Gebiet  hinter  bewegten  Körpern  zeigten. 

Ein  neuer  Schritt  der  theoretisclien  Aufklärung  und  des  Anschlusses 
wurde  getan,  als  man  erkannte,  daß  bei  einer  Fliissit,keit  oder  einem  Gase 
noch  so  geringer  Reibung  doch  immer  ein  völliges  Halten  des  Mediums  an 
den  Wänden  bzw.  eingetauchten  Körpern  stattfindet  und  in  der  Nähe  solcher 
^^';inde  gerade  bei  germger  Reibung  ein  außerordentlich  starkes  Geschwindig- 
keitsge fälle  eintreten  muU. 

Dieses  Geschwindigkeitsgefälle,  verbunden  mit  einem  der  Strömungs- 
energie entsprechendem  Druckanstieg,  erzeugt  Rfickstrdmungen  in  der 
Nähe  der  Wand  und  damit  die  Ablösung  von  immer  neuen  Wirlielfäden. 

Die  auf  diese  Wirbelfäden  verwendete  Strömungsenergie  ist  dann  maß- 
gebend für  den  Strömungswiderstand,  und  ferner  unterhalten  die  bei  un- 
S3munetrisch  angeströmten  Körpern  (flügelähnlichen  Körpern)  entstehenden 
und  ins  Unendliche  sich  entfernenden  wirbelfaden  ein  Kreisen  der  Strö- 


^)  Letzte  VeröüeDtlichung  im  Deuluchr.  d.  Int.  Luit-Ausst.  Fraakf./M.  1909 
Bd.  1.  S.  t. 

A.  bat  anch  kineraatographische  Aufnahmen  vorgofährt. 
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mung,  z.  B.  um  die  Trag*  oder  Flügelflächen  von  Flugmaschinen  und  lassen 
dadurch  den  bei  kleinen  Anströmungswinkeln  so  bedeutenden  Auftrieb 
entstehen. 

Diese  Ablösringserscheinungen  sind  von  PrandtP)  zuerst  formuliert 
und  von  Blasius**),  Boitze*)  und  Hiemcnz^)  quantitativ  weitergefülu-t  worden, 
denen  sich  neuerdings  v.  Kaiman^)  angesclilossen  hat,  indem  er  zeigte,  daB 
sich  eine  Anordnung  von  diagonal  versetzten,  etwas  hinto:  der  Stoömung 
zurückbleibenden  Wirbeln  angeben  und  auch  photogjaphisch  beobachten 
läßt,  die  stabil  ist  und  richtige  WiderstandseröÜen  gibt. 

Die  Deutung  des  Auftriebs  von  Flügeiiiachen  durch  das  Kreisen  (Zir- 
kulation) einer  sich  über  die  tusprünghche,  stetige  Strömung  überlagernden 
Zusatzstromung  ist  zuerst  von  Kutta')  angegeben  und  durchgeführt  worden, 
gefolgt  von  Joukowsky'),  Blasius')  und  Sonnefeld**^),  nachdem  allerdings 
schon  seiir  früh  Kayleigh  die  durch  einen  rotierenden  Zylinder  oder  BaJl 
erzeugte  Zirkulation  und  den  dadurch  entstehenden  Aiutrieb  angedeutet 
hatte. 

Für  flache  Wölbungen  von  Flügelflächen  geben  die  aus  der  obigen 
Theorie  entwickelten  Werte  der  Auftriebskräfte  und  ihrer  Lage  die 
Messungen  an  Modellen  sehr  gut  wieder,  insbesondere  auch  die  großen 
Unterdrucke  auf  der  Oberseite  der  Profile. 

Die  Theorie  ist  von  Kutta  auch  auf  Mehrdeckeranordnungen  von 
Tragflächen  mit  gutem  Erfolge  ausgedehnt  worden. 

Die  ganzen  Untersuchungen  beziehen  sich  freilich  zunächst  nur  auf 
das  zweidimensionale  Problem,  d.  h.  auf  seitlich  unendlich  lange  körperliche 
Flächen.  Wie  sicli  der  \'^organg  bei  endlicher  Länge  der  Flügelflächen  ab- 
ändert und  wie  der  seitliche  Abflußverlust  über  die  Seitenkanten  hydro- 
dynamisch zustande  kommt,  hat  wohl  Prandtl  zuerst  präzise  zu  deuten  ver- 
sucht. Es  bilde  sich  nämlich  durch  das  seitliche  Abfließen  der  Stromföden  Von 
der  Druckseite  des  Flügels  nach  der  Sau^seite  je  ein  Wirbelfaden,  der  sich 
an  die  Seitenkanten  wesentlich  in  der  Richtung  der  Hauptströmung  bzw. 
Bewegung  des  Flügels  ansetze  imd  eine  Fortsetzung  der  Zirkulation  der 
StrOmtmg  über  den  Bereich  der  körperlichen  Flügdfläche  hinaus  bilde. 
Dadurch,  daß  nun  diese  beiden  Zirkulationen  sidi  teilweise  gegenseitig 
auflK  ^f  'i,  entstelle  eine  Minderung  des  Antriebs,  die  in  nähcnmgsweise 
angebbarer  Größe  von  dem  Seitenverhältnis  des  Flügels  abhänge. 

Schüeßlich  ist  von  verschiedenen  Forschem  am  die  Erklärung  des 
fluktniCTenden  Charakters  von  Strömungswiderständai  auf  Grund  der 
periodisch  erfolgenden  und  beobachtbaren  Ablösung  von  Wirbeln  hin- 
gewiesen worden,  infolge  deren  das  Ströinungsbüd  sich  fortwährend  perio- 
disch ändere  und  es  gar  keinen  rem  stationären  StrÖmungszustand  gäbe. 
Diese  Schwankungen  müßten  sich  auch  bei  den  Kräftemessungen  entdecken 
lassen  und  die  bisherigen  Kräftemessungen  seien  nur  Mittelwertsmessungen. 


V)  Verh.  d.  lat.  Mat.  Congr.  Heidelbg.  1904,  S.  484. 

3)  Zeitschr.  f.  Math.  u.  Phys,  1908,  S.  i. 

*)  Dissert.  Göttingen  1908. 

*)  Dinglers  Polyt.  Joum.  191 1. 

«)  Nachr.  d.  K.  Ges.  d.  Wiss.  Göttingen  191 1. 

')  Tllustr.  Aeron.  Mitt.  1903.  Münch.  Akadber*  1910— 1911. 

Z.  I.  Flugt.  u.  Motorl.  1910,  S.  281. 
>)  z.  f.  Math.  n.  Phya.  191 1.  S.  2a$. 

Disiert.  Jena«  191 1> 
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B.  Experimentelles. 

In  den  letzten  Jahren  sind  die  Arbeiten  an  spindelförmiq-en  und  flügei- 
förmigen Körpern  infolge  der  hohen  Entwirkliine'  der  Flugtechnik  mit 
erhöhter  Kraft  aufgenommen  worden.  Wahrend  Kummer,  Lilienthal, 
Wellner,  Langley,  Haudm,  L5ßl,  Mannesmann,  Eiffd,  Canovetti  das 
bewegte  Modell  zu  beobachten  versucht  hatten,  bevorzugen  neuere  Forscher 
die  Methode  des  durch  Zwischenwände  geordneten  Luftstroms,  und  zwar 
Seilers*^),  Riaboucliinsky**)  und  PrandtP*^  den  Luitstrom  in  einem  Kohr, 
Rateau^*)  und  Eiffd^*)  den  Luftstrom  eines  Strahles.  Allerdings  hatten 
audi  schon  PhiUips  und  Maxim  die  crsto%  Methode  angewandt. 

Der  Charakter  der  Ergebnisse  der  verscliiedenen  Forscher  an  Flügel- 
flächen ist  übereinstimmend.  Es  ergibt  sich  ein  für  kleine  Einfallswinkel 
des  Luftstromes  linear  wachsender  Auftrieb  und  quadratisch  wachsender 
Widerstand.  Die  schwach  gewölbten  Flügelflächen  zeichnen  sich  vor  den 
ebenen  gleichen  Formats  durch  einen  bei  gleichem  Widerstand  größeren 
Auftrieb  aus.  Die  Stelle  des  günstigsten  Verliältnisses  hegt  zwischen  2  und 
5°  des  Einfallswinkels  zwischen  Strömung  und  Wölbungssehne,  und  es  lassen 
sich  für  schmale  Flügelformate  Auftrieb-  zu  Widerstandsverhältnisse  bis 
zu  15  erreichen.  Prandtl  und  Föppl  einerseits  und  Eiffel  andererseits  haben 
den  Einfhif'  (h^T  Wölbung  und  des  Formats  eingehend  studiert,  letzterer 
auch  die  W  ukung  der  Profildicke.  Dabei  hat  er  gefunden,  daß  die  Prolil- 
dicke,  insbesondere  die  von  Theoretikern  wie  Kutta  empfohlene  Kopf- 
abnindung  des  Profils  an  sich  zunächst  keinen  Vorteil  bedeutet,  daß  der 
Vorteil  einer  nicht  zu  starken  Kopfabrundung  aber  dadurch  hineinkommt, 
daß  die  meisten  Flügelprofile  aus  F  estigkeitsrücksichteu  eine  gewisse  Dicke 
haben  müssen. 

Auch  für  die  W^ahl  der  Stdle  größten  Wölbungspfeils,  ob  im  ersten 

Drittel  oder  in  der  Mitte  oder  gar  im  hinteren  Drittel  der  Flügelsclin"  »t- 
^eben  sich  sowohl  nach  Eiffel  als  auch  schon  früher  nach  Seilers  keine  nierk- 
hchen  Vorteile. 

Seilers*^)  findet  daMgen  einen  merklichen  Vorteil  in  dem  Vorrücken  der 
oberen  Fläche  gegen  die  untere  bei  Zweideck w  (angewandt  von  €ioupy 
und  H.  Farman). 

Mit  den  Versuchen  stimmt  die  Praxis  insofern,  als  für  Mehrdecker 
großer  Fläche  oder  Eindecker  großer  Geschwindigkeit  Tragflächen  geringer 
Wölbung  der  Druck-  und  Saugseite  des  Profils  gewählt  werden,  während  für 
Eindecker  konstruktiv  beschränkter  Flügelgrößc  bei  nicht  übermäßiger 
motorischer  KiaiL  biaik  gewölbte  Profile  verwendet  werden.  Durch  diesen 
Gesichtspunkt  will  auch  Lanchester  die  Ebenheit  der  Insektenflügel  gegen- 
über der  Wölbung  der  Vogelflügel  erklären.  Jedoch  s])ielt  lücr  wohl  auch 
die  Dimensionsverscliiedenheit  d.  h.  das  unten  erwähnte  Produkt  aus 
Flügelgr*^ße  und  Geschwindigkeit  eine  Rolle. 

Allen  Tragflächen  aber  gemeinsam  ist,  daß  ihre  spezifische  Flächen- 
belastung für  gegebene  Winkel  nicht  nur  absolut,  sondern  auch  im  Ver* 


Scieat.  Americ.  Sappl.  Nov.  1909,  Aerooautics,  Febr.  1910.  Aeromecanique 
Fevr.  1910. 

^2)  Bull.  Instit.  Aerodyn.  Koutchino  1907,  I908»  I91O. 
*»)  Jahrb.  der  Motorl.  Stud.ges.  191 1. 

AeMphlle  Juli,  Aug.  1909,  Revoe  de  Blfc.  Aug.  1909. 

RechcfcbM  aar  raviattom,  Fkris  1910,  Dunot  et  Pint. 
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hältiüs  zum  Widerstand  nut  der  verhältnismäßigen  Länge  quer  zum  Strome 
noch  stärker  wächst  als  man  bisher  dachte,  wie  besonders  Föppl")  nadi- 

gewiesen  hat.  Durch  die  Extrapolation  seiner  Versuchsreihen  zeigt  er, 
daß  sich  gcporüher  einem  Seitenverhältnis  6:  i  noch  20%  bis  2um  Ver- 
hältnis oa:  I  gewinnen  ließen.       *  ^ 

In  dem  feineren  quantitativen  Ergebnis  stimmen  nun  aber  die  \er- 
schiedenen  Untersuchungsreihen,  z.  B.  zwisclien  Hiffel  und  Prandtl,  noch 
durchaus  nicht.  Ob  diese  nicht  unerheblichen  Differenzen  an  der  Kräfte- 
messun^;,  an  dem  Unterschiede  zwischen  Kanal  und  Strahl'*)  oder  an  der 
versclüedcuen  Ungleichlormigkcit  und  WirbUchkeit  des  Stromes  liegen, 
müssen  spätere  Vergleichszusammenstellungen  und  wissenschaftlich  zu 
schaffende  Vergleichsmaße  für  die  Eigentümliclikeiten  von  Luftströmoi 
ergeben.   Hier  sollte  eine  internationale  Arbeit  einsetzen. 

Eine  schwierige,  noch  nicht  gelöste  Frage  bctrifit  luer  auch  die  Über- 
tragung vom  Mo<fell  auf  die  Ausführung  im  größeren  Maßstabe.  Es  läßt 
sich  zwar  nach  Rayleigh  eine  Ähnlichkeitsregel  angeben,  die  die  Kräfte  an 
geometrisch  ähnlichen  Versnchskörpern  miteinander  verbindet,  wenn  man 
das  Stokessche  elementare  Reibungsgesetz  der  linearen  Abhängigkeit  vom 
Geschwindi^keitsgefäUe  als  richtig  voraussetzt,  und  diese  Regel  rabt  an, 
daß  die  gleiche  AbhängigkeLt  der  Kräfte  von  Geschwindigkeit  und  Afodell- 
abmessuntjen  gilt,  wenn  das  Produkt  ans  Geschwindigkeit  und  ent- 
sprechenden Längen,  dividiert  durch  die  sogenannte  kinematische  Zähigkeit, 
das  gleich«  ist,  aber  diese  Regel  würde  für  die  kleinen  Modelle  unserer 
Laborat(»ien  zu  unerreichbar  großen  Geschwindigkeiten  oder  zur  An  wen» 
dung  von  Strömungsmedien  kleinerer  kinematischer  Zähigkeit  für  das 
Modell  als  für  das  Original  führen,  und  es  wird  deshalb  nötig  sein,  die 
Modellregel  auch  für  andere  Almhchkcitsverhältnisse  zu  erforschen. 

Man  kann  diese  Schwierigkeit  auch  SO  ausdrücken,  daß  man  sagt,  die 
Oberflächenreibung  wachse  mit  liner  anderen  Potenz  der  Geschwindigkeit 
und  der  linearen  Abmessuni^^-n  als  der  l-'ormw iderstaiid,  wahrscheinlich  mit 
einer  kleineren,  aber  die  bisherigen  Messungen  haben  dieses  Gesetz  noch 
nicht  erl^nnen  lassen.  Dabei  könnte  der  Auftrieb  einer  Flügelfläche  nach 
einem  anderen  \on  dem  obigen  Produkt  abhängic:en  Gesetz  wachsen, 
wie  der  Widerstand,  w'orauf  ein  Vergleich  der  Zalimsclien  I.nftreibungs- 
versuche  und  der  Röhrenströmungsversuche  mit  denjenigen  anderer  For- 
scher über  den  Luftwiderstand  senkredit  getroffener  quadratischer  Platten 
hindeutet.  Im  ersten  Falle  nimmt  der  Widerstandskoefficient  mit 
wachsender  Größe  und  Geschwindigkeit  ab,  im  zweiten  Falle  zu.  In 
diesem  Falle  spricht  allerdings  Rayleigh  Bedenken  aus  über  das  paradoxe 
Ergebnis,  daß  dann  auch  mit  wachsmder  ^higkeit  des  Strömungmedium» 
der  Widerstand  abnehmen  müßte*'). 

Diese  SchNviericfkeit  des  (  berj^anges  vom  Modell  zur  natürlichen  Größe, 
ferner  die  Frage  nach  den  in  einem  Modell  überhaupt  nicht  wiederzugebenden 
Zusatzwiderständen  des  Gerippes  mit  seinen  Verspannungen,  der  Motor- 
anläge  tmd  den  Insassen,  hat  schon  lauge  zu  der  Forderung  der  messenden 


Siehe  dazu  D.  Riabouchiiisky,  Etude  sor  1«  Canal  de  Mr.  EilfeU  La 
Techniqae  Aeronautique  Dec.  15.,  19 10. 

Zu  dieser  Frage:  Zahm,  Phüos.  Hag.  1904.  Report  of  the  Adviaory 
Committee  of  Aeronautics,  London  1910^11  und  ein  Vortrag  von  Blasius  auf  der 
Aerodynamischen  Konlerens  in  Göttingen. 
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Prüfung  von  Flugzeugen  in  natürlicher  Größe  entweder  im  Winde  oder  im 

Fluge  ire  führt. 

Lilienthal,  Chanute,  Ferber,  die  Wnghts  haben  hauptsächluli  die 
Neigung  des  Gleitfluges  tu  diesem  Zweck  untersucht,  Bendemann  hat  Mes- 
sungen an  drachenartig  befestigten  Gleitfliegern  im  Winde  ausgeführt, 
Le  Grand'-)  hat  auf  Mntnrfhpctrn  Messnnc'cn  des  Flui^winkels  nnd  de? 
Propellerschubes  ausgelührt,  aber  bisher  nur  summarische  Betrachtungen 
darüber  veröffentlicht,  schließlich  hat  Dorand**)  im  militärisch  aeronau- 
tischen  Laboratorium  von  Chalais  Meudon  Messungen  über  Fluggeschwn- 
digkeit,  Drehzahl  und  Schuh  dc^  Propellers  und  Flugwinkel  ausgeführt. 

Derartige  Versuche  von  \erscluedenen  Forschern  unternommen  und 
mit  gewissenhafter  Selbstkritik  dtUYshgefiUirt  werden  eins  der  wichtigsten 
Erfordernisse  der  Weiterentwicklung  sein. 


C.  Die  Betriebsverhältnisse  ganzer  Flugapparate. 

Die  Geschwindipkeits-,  Auftri(  hs-,  Antriebs-  und  Schwi  rpunktsNerhält- 
nisse  eines  Flugzeugs  in  gera<ler  Fahrt  können  aus  den  dni  Cdeichge\sichts- 
bedingungen  angegeben  werden,  wenn  die  Wirkungsweise  der  einzelnen 
Apparatteile  und  ihr  gegenseitiger  Einfluß  bekannt  ist. 

Die  Gleichgewichtsbfdinirim!:^  für  die  senkrechten  Kräfte  läßt  bei  ;:e- 
gebenem  Gewicht  und  gfgelxrneii  Tragilächen  die  zugehörige  Winkel  st  flluiig 
der  Flächen  und  die  Geschwindigkeit  erkennen,  das  Gleichgewicht  der 
horizontalen  Kräfte  ergibt  den  erforderlichen  motorischen  Antrieb  und 
die  Hahnneigung,  schließlich  läl.5t  das  Gleich:::e\vicht  der  Drehmomente 
—  z.  B.  um  den  Schwerpunkt  —  die  zugehörige  Verteilung  der  Tragflächen 
um  den  Schwerpunkt  erkennen.  Diese  Gleichgewichtsbedingungen  können 
sich  nach  dem  Vorgan \'>\\  Lecornu"")  und  Bryan")  auch  graphisch  sehr 
einfach  und  übersichtlich  konstruiert  werden. 

Aus  diesen  Ansätzen  lassen  sich  z.  B.  die  Beziehungen  zwischen  hori- 
zontalem Motorflug  und  C^eitflug  ablesen.  Man  erkennt  u.  a.,  daß  die 
Neiguni^^  des  Gleitflugs  gleich  dem  Verhältnis  zwischen  Proixfllerschub  und 
Gewicht  bei  horizontalem  FIul;-  ist,  wenn  der  Luftstoßwinkel  derselbe  ist, 
und  daß  dann  die  Geschwindigkeit  dieselbe  bleibt. 

In  der  Praxis  allerdings  erfolgt  der  Gleitflug  immer  mit  größerer  Ge- 
schwindigkeit, steilerer  Neigung  und  kleinerem  Luftstoßwinkel  aus  Gründen 
der  Sicherheit  des  Gleichgewichts. 

An  fh<^se  Gleichgewicntsbedinguns?en  haben  schon  kenard,  Jarolimek, 
Ferber,  Laiichest^r  u.  a.  Betrachtungen  über  die  ausgezeichneten  Fälle 
angeschlossen,  aus  denen  hervorgeht,  daß  es  auf  das  Verhältnis  des  eigent- 
lichen Traglläclienwiderstandes  zum  Widerstand  des  Gerippes  und  sonstigen 
Zubehörs  ankonnnt  und  daß  ein  anderes  Verhältnis  kleinste  Leistung?,  ein 
anderes  kleinsten  ertorilerhclien  Schub  bedingt.  Die  von  den  obigen  Schnlt- 
stellem  angegebenen  Verhältnisse  gelten  w&da  nur  für  ebene  Tragflächen 
und  ändern  sich  erheblich  für  gewölbte  Tragflächen. 


^'')  Mcm.  Soc.  Ingen.  Civ.  de  France  ig%t. 
*•)  Technique  Aeronautique  191 1,  i.  Nov. 
«•)  Corapt.  Rend.  de  l'Ac.  1909,  S.  470. 

Stability  in  Aviation»  BbcnullaiM  Science  Monogniphs  1911. 
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Andererseits  hat  Painleve^*)  gezeigt,  daß  ein  Flugzeug  einen 
größeren  als  den  kleinsten  möglichen  Propellerschub,  und  zwar  bei  einer 

gößeren  Geschwindigkeit  und  eine  größere  als  die  kleinstoiögliche  Ldstung 
»nutzen  muß,  um  nicht  in  ein  Gebiet  der  Umkehnmg  der  Höhensteuer- 
bewcgtmgen  zu  kommen  und  um  steigungsfähig  zu  bleiben.  Der  Praktiker 
bezeichnet  diese  falsche  Wirkung  des  Höhensteuers  bei  zu  geringem  Kraft- 
ttberschuB  als  das  Durchsacken  des  Apparats. 

Die  Fragen  schließlich  nach  der  erreichbaren  Nutzlast  und  Geschwin- 
digkeit der  zukünftigen  Flugzeuge  sind  heute  wohl  recht  schwierig  zu  be- 
antworten. 

Die  Frage  nach  der  erreichbaren  Nutzlast  hängt  neben  der  nicht  recht 

vorauszusehenden  Auffindung  wirksamerer  Tr^lächen  von  dem  An- 
wachsen des  Eigengewichts  des  Gerippes  ab,  eine  Frage,  die  weniger  mathe- 
mathisch  nach  Ähnlichkeitsrechnungen,  wie  z.  6.  Soreau  versucht  hat, 
als  konstruktiv  von  dem  Statiker  zu  lösen  ist. 

Die  erreichbare  Geschwindigkeit  wird  offenbar  \'on  einer  weitergehenden 
l''nterdriickung  des  schädHchen  Gerippewiderstandes,  einer  Verbesserimg 
der  Tragflächenprofile  und  -formate,  einer  Erleichterung  der  Flugzeug- 
motoren und  einer  größeren  Stoßfestigkeit  unserer  Flugzeuge  abhängen,  wobei 
als  günstig  der  Umstand  zu  betrachten  ist,  daß  mit  größerer  Geschwindig* 
keit  die  Wirkungsgrade  der  Propeller  wachsen. 

Es  würde  z.  B.  gelingen,  die  Gesch\\inciigkeit  auf  das  Doppelte  (  2Öo 
km/Std.  der  bisher  erreichten  130  km/Std.)  zu  steigern,  wenn  bei  gleich- 
bleibendem Flugzeuggewicht  die  schädliche  Widerstandsfläche  auf  der 
bisherigen  und  die  Motorleistung  auf  das  i','4  fache  gesteigert  würde.  Dazu 
wäre  natürlich  in  Anbetracht  der  bei  der  höheren  Geschwindigkeit  not- 
wendigen Gerippeverstärkungen  ein  Motor  nüt  etwa  dem  halben  Gewicht 
auf  die  Pferdestärke  zu  schaffen. 

Zu  bedenken  ist  allerdings,  daß  die  Schwierigkeiten  des  Aufstiegs  und 
der  Landung  sowohl  bei  sehr  schweren  als  auch  bei  sehr  schnellen  Apparaten 
unverhältnismäßig  wachsen  und  nur  eine  schrittweise  Entwicklung  dieser 
Eigenschaften  erlauben. 


2.  Die  Stabilität. 

Die  Erfüllung  der  im  vorhergehenden  betrachteten  Gleichgew  ichts- 
bedingiingen  reicht  nicht  aus,  um  die  Sicherheit  des  Gleichge\'.irhts,  (he 
sogenannte  Stabihtät,  zu  gewährleisten,  es  ist  außerdem  noch  notwendig, 
daiB  das  System  nach  Störungen  wieder  in  seinen  stationären  Zustand  des 
Fluges  in  gerader  Bahn  mit  vorgeschriebenem  Luftstoßwinkel  vorge- 
schriebenem Neigungswinkel  der  Bahn  und  \'orgeschriebener  Geschwindi'' 
keit  zurückkehrt  oder  wenigstens  um  diesen  Zustand  nicht  zu  große 
Schwingungen  ausführt. 

Es  ist  allerdings  zuerst  von  den  Brüdern  Wright  behauptet  worden,  daß 
diese  Stabilität  des  Flugzeugs  der  Steuerbarkeit  schade.  Jedenfalls  aber  hat 
die  Entwicklung  sich  den  stabileren  hlugzeugen  zugew  andt,  und  es  ist  auch 
nicht  recht  einzusehen,  warum  das  Bestreben  eines  Flugzeugs  sich  seinem 
Gleichgewichtszustand  ni  nähern,  der  Folgsamkeit  auf  Steuerausschläge 
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schaden  soll,  wenn  die  Steuerflächen  genügend  groß  uiid  genügend  weit  vom 
Schwerpunkt  entfernt  sind. 

Das  Problem  der  Sicherheit  des  Gleichgewichts  ist  lange  Zeit  hindurch 
als  statisches  analog  der  Lehre  vom  Schiffsmetazentrum  angesehen  word«n. 
Daß  diese  Auffassung  nur  einen  Teil  der  Aufgabe  darstellt,  hatten  zuerst 
Bryan  und  WiUiams^)  erkannt,  indem  sie  die  Routhsche  Methode  der 
kleinen  Schwingungen  darauf  anwandten  und  experimentell  bestätigten. 

Ihm  folprten  Fcrber"),  Reißner««).  Quittner"),  Deimler«»).  Both^zat 
und  Painlev^"),  Runge»")  und  KnoUer*»). 

Die  Beschränkung  auf  kleine  Schwingungen  ist  dabei  ein  Mangel  der 
Methode,  der  durch  die  matfaematiscfaen  döhwierigkeiten  der  Aufgabe  ent- 
steht. 

£s  ist  zu  hollen,  daß  nach  völliger,  bis  jetzt  allerdings  noch  nicht  ge- 
leisteter Erledigung  der  kleinen  Schwingungen,  auch  die  endhchen  Ab- 
weichungen vom  stationären  Zustand  der  mathematischen  Bdiandlung 
Zl^^änglich  werden. 

Vernachlässigt  man  die  Kreiseb.virknnj^  des  Propellers,  so  zerfallen  die 
Vorgänge,  wie  zuerst  Ferber  gezeigt  hat,  in  zwei  voneinander  unabhängige, 
nämlich  in  einen  Bewegungsvorgang,  bei  dem  nur  der  Luftstoßwinkd  der 
Tragflächen,  die  Neigung  der  Fhigbahn  und  die  Fluggeschwindigkeit  schwan- 
ken, und  welcher  die  Längsstabilität  angeht,  und  einen  zweiten  Bewegimgs- 
vorgang,  bei  dem  nur  Quemeigung,  Seitenabtrieb  und  Bahnkrünunung  des 
Systems  entsteht  und  sich  ändert,  und  der  die  Seitenstabilität  bedingt. 

Wirkte  in  bezug  auf  jedes  dieser  je  drei  Bestimmungstücke  des  Be- 
wegungszustandes eine  zurückziehende  Kraft,  so  könnte  die  Sicherheit  des 
Gleichgewiclits  ohne  Ausrechnung  der  Schwingungen  erledigt  werden. 
Bei  unseren  heutigen  Flugapparaten  wirkt  aber  bestenfalls  nur  eme  Kraft 
(genauer  ein  Drehmoment),  welche  den  Luftstoß winkel  wieder  hcrsustdlen 
sucht,  und  diese  allein  ist  es,  die  z,  B,  von  Brillouin*')  und  früher  audi  von 
KnoUer")  betrachtet  wiurde. 

In  bezue  auf  die  anderen  Bestimmw^psstücke  da  Lage  wirken  jedoch 
keine  wiedenierstellenden,  sondern  nur  dämpfende  oder  due  verschiedenen 
chwingungen  koppelnde  Kräfte. 

A.  Die  Längsstabilität. 

Das  Vorhandensein  der  ersteren,  wiederherstellenden  Kraft  wird  nun 
gewöhnlich  allerdings  eine  der  notwendigen  Bedingungen  der  Stabilität  und 
bei  den  praktischen  Dimensionen  der  heutigen  Apparate  auch  die  maß- 
gebende Bedingimg  der  Längsstabilität  sein. 

Die  von  Bryaa  eingeführte  Routhsche  Methode  Üefert  sowohl  tüi-  die 
Längsstabilität  als  auch  für  die  Seitenstabüität  je  4  sich  übereinander- 
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lagernde  Schwingungen,  die  im  Fall  der  Instabilität  immer  mehr  anwachsen; 

im  Fall  der  Stabilität  allmählich  verlöschen,  und  zwar  je  nadl  den  Vor- 
zeichen der  reellen  Teile  der  4  Wurzeln  je  einer  Gleichung  vierten  Grades, 
d»r  sogenannten  Frequenzdeterminante.  Wie  die  Schwingungsanteüe  sich 
übweinanderlagern  hängt  einerseits  von  den  Unterdetennmanten  der  Fre* 
quenzdeterminante»  andererseits  von  dem  Anfangszustande  ab. 

Für  die  Längsstabilität  hat  zuerst  Verfasser'*)  ausgesprochen,  daB  bei 
den  kon-^tniktiv  mÖ!::;-lichen  Abmessungen  unserer  Flugzeuge  inainer  zwei 
von  den  4  Schwnigungsan teilen  außerordentlich  langsam  gegen  die  anderen 
verlöschen  müssen,  was  zwar  eine  bequemere  Berechnung  gestattet,  aber 
doch  zeigt,  daß  man  für  die  Eigenstabilität  durch  die  Anordnung  der  Trag- 
flächen allein  nicht  sehr  viel  erreichen  kann  da  man  sich  konstruktiv 
nicht  weit  vom  indilferenten  Gleichgewichtszustand  entfernen  kann. 
Both6zat**)  und  Brvan*^)  haben  diese  zunächst  nur  numerisch  beobachtete 
Eigenschaft  aus  der  Natur  der  Koef  fizien  ten  be\\  iesen  und  daraus  Näherungs- 
rechnungen  für  die  Dämpfungsgrößen  abgeleitet. 

Bei  den  konstruktiv  üblichen  Schwanzlängen  der  heutigen  Apparate 
kommt  praktisch  als  Kriterium  lür  die  Längsstabililät  nur  das  Vorhanden- 
sein eines  einen  geänderten  Luftstoßwinkel  wiederherstellenden  Momentes 
in  Betracht.  Ein  solche-  tritt  auf,  wenn  das  mit  der  Winkcldifferenz 
zwischen  Vorder-  und  Hmteriläche  multiplizierte  statische  Moment  der 
Stabilisierungsfläche  um  die  horizontale  Schwerpunktsachse  groß  genug 
ist.  Je  kleiner  die  Haupt tragfläche,  der  Anstellwinkd  doselben  und  die 
instabile  Druckpunktwanderung  ist,  desto  geringer  darf  das  obige  Produkt 
ausfallen. 

Die  dämpfenden  Kräfte  und  die  Schwerpunktslage  bestininieu  cianii 
mit  dem  obigen  Drehmoment  susammen  nur  die  Stärke  der  Dämpfimg 
und  die  Schwingtmgsdauer,  jedoch  für  den  nahezu  indifferenten  Scnwin- 
gungsanteil  nur  innerhalb  enger,  konstruktiv  bedingter  Grenzen. 

Das  Dämpfungsmoment  ist  dabei  im  Wesentlichen  proportional  dem 
geometrischen  Trägheitsmoment  der  Trag-  und  Stabilisierongsflächen  um 
die  horizontale  Schwerpunktsquerachse. 

Bei  ebenen  Tragflächen  ist  eine  gegenseitige  Schränkung,  d.  h.  eine 
flachere  Winkelstellung  der  Hmterfläche  nicht  nötig,  weil  der  Druckpunkt 
mit  wachsendem  Luttstoßwinkel  nach  hinten  wandert. 

Bei  gewölbten  Tragflächen  findet  für  kleine  Winkel  eine  sehr  schnelle 
entgeg^igesetzte  Wanderung  des  Druckpunktes  statt  (siehe  die  Versuche 
von  Rateau.  Prandtl  und  Eiffel),  und  deswegen  muß  durcli  ein  Flacherstellen 
der  Hmteriläche  das  Drehmoment  von  stabiUsierendem  Drehsinn  dadurch 
erzwungen  werden,  daß  der  Druck  auf  die  Hinter-  bzw.  Schwanzfläche  sich 
schneller  ändert  als  derjenige  auf  die  Vorderfläche.  Durch  dieses  Mittel  ist 
es  dann  auch  möglich,  Apparate  ohne  Schwanzfläche,  aber  mit  steilerer 
Kupllläche  L.  B.  den  Wassertlugapparat  von  Fahre,  den  Canard  von  Voisin 
und  die  Valcyrie  von  Barber,  längsstabil  zu  bekommen. 

Der  Wrightapparat  mit  nichttragendem  Kopfsteuer,  also  flacher  ge- 
stellter Vorder  fläche,  war  deswegen  instabil,  wie  ja  aucli  die  Erfahrung  be- 
stätigte, aber  auch  der  Voisin-  und  der  Farmanapparat  mit  gleich  belasteten 
Vorder-  und  Schwanzflächen  sind,  wenn  auch  in  erheblich  geringerem  Grade, 
instabil 
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Dagegen  besitzen  alle  Apparate  mit  einem  als  reine,  nicht  tragende 
Dämpftin^äcfae  ausgerüsteten  Schwanz  eine  hohe  natürliche  Längsstabi' 
Utät. 

In  ipflem  Fallo  wird  das  Problem  behcrrsclii  durch  die  früher  nicht  ge- 
nügend beachtete,  starke  Druckpunktwanderung  gewölbter  Flächen,  wie 
Verf.  zuerst  rechnerisch  nachgewiesen  hat'''). 

Die  Lage  des  Schwerpunkts  unter  oder  über  den  Tragflächen  liat  auf 
das  obenbesprochene,  den  Luftstoßwinkel  beeinflussende  Drehmoment  nur 
einen  sehr  geringen  Einfluß. 

Die  Erfahrung  zeigt,  daß  zu  starke  Tieflegun^  des  Schwerpunkts  schäd- 
liche Schwingungen  hervorruft.  Dieser  Einfluß  ist  bisher  aus  den  Koeffi- 
zienten  der  Frequenz^leichunp  noch  nicht  abgeleitet  worden. 

Auch  die  Verteilung  der  Anlangsstörimg  auf  die  4  Schwingungsanteile 
und  ibr  Einfluß  auf  die  Höhensteuerong  und  das  Benehmen  des  Flug^^eugs 
bei  Windstößen  wartet  noch  auf  eine  das  Wesentliche  herausschälende  Be> 
handlung. 

Eine  zum  großen  Teil  von  der  Längsstabilität  abhängende  Erscheinung 
ist  der  Ubergang  vom  Motorflug  zum  Gleitflug.  Sieht  man  von  dem  Dreh- 
mom^t  des  Propellers  um  den  Schwerpunkt  infolge  der  immer  kleinen  Ent- 
fernimg  der  Propellerachsc  vom  Schwerpunkt  und  \on  dem  perintrcn  Ein- 
fluß des  Propeilerwindes  ab,  so  entspricht  der  Abstellung  des  Motors  als 
neuer  stationärer  Zustand  der  Gleitflug  mit  demselben  Luftstoßwinkel  und 
mit  einer  Bahnnei^ng,  die  gleich  dem  früher  bestandenen  Verhältnis  von 
Plropellcrscliub  und  Gesamtge\\'icht  ist. 

Eigentümlicherweise  gehen  nun  die  meisten  Ajjparate  von  selbst  ent- 
weder ^ar  nicht  oder  so  langsam  in  diesen  neuen,  stationären  Zustand, 
den  Gl^tflug,  über,  daß  der  Führer  gezwungen  ist,  das  Flugzeug  durch  das 
Höhcnsteiier  hineinzuzwinpcn  und  sop^ar  seine  ganze  Aufmerksamkeit  der 
Tourenzahl  des  Motors  7.u\\  enden  muü,  \im  den  {befürchteten  Geschwindig- 
keitsverlust bei  verabsäumten  Hemntersteuern  nicht  entstehen  zu  lassen. 

Diese  Erscheinung,  die  bei  belasteter  Hinterfläche  besonders  stark  auf- 
tritt, läßt  sich  nur  so  deuten,  daß  beim  Aussetzen  des  Motors  eine  instabile 
Schwingung  einsetzt,  die  von  dem  erstrebten,  stationären  Zustand  des 
Gleitflugs  immer  mehr  fortführt. 

Von  einer  genaueren  Mitteilung  der  Einseiergebnisse  der  neueren 
Arbeitai  von  Bothdzat,  Runge,  KnoUer  und  Bryan  möge  vorläufig  al^esehen 
werden  bis  zu  einer  sorgfältigen  Vergleichung  ihrer  voneinander  verschie- 
denen Näberungsrechnungen.  Runge  und  Bryan-Harper  stimmen  darin 
überein,  daß  sie  allerdings  auf  ganz  verschiedene  Weise  Aufhören  der  Längs- 
stabilität bei  einem  Anstiegswinkel  der  Bahn  gleich  dem  doppelten  Luft- 
stoÜ winke!  errechnen.  Bothezat,  Knoller  und  Runi^e  betonen  die  Wichtig- 
keit der  Druckpunktswanderung  gewölbter  Flächen,  die  ßryan  vernach-  » 
lässigt.  Bothezat  und  Bryan  rühren  die  oben  erwähnte,  unvermeidliche 
Kleinheit  der  Dämpfung  des  einen  Schwingungsbeitrags  und  damit  die 
Ausichtsslosigkcit,  ohne  besondere  Mechanismen  die  Stabilität  wesentlich 
von  der  Indifferenz  zu  entfernen,  auf  die  Kleinheit  des  Luftstoßwinkels 
der  Tragflächen  und  den  Geschwindigkeitsbereich  zurück. 

Knolle  sucht  die  Schwingungsan teile  und  deren  Dämpfungen  auf 
synthetisch-graphische  Weise  durch  Kräftepläne  an  den  aus  der  Elektro- 
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tecfanik  bekannten  Polardiagrammen  hannonisclier  Schwingungen  zu  er- 

mitteln. 

Diese  von  der  Bryan-Routhschen  gänzlich  verschiedene  Methode  be- 
darf jedenfalls  noch  eines  ausführUcheren  Beweises  und  scheint  bis  jetzt 
nicht  zu  den  notwendig  zu  fordernden,  4  verschiedenen,  sich  ttberlagernden 
Schwingungen  zu  führen. 

Schließlich  sei  hoch  erwähnt,  daß  'Rr\'an  beliebige  Anordnungen  ebener 
iia^ilächen  auf  eine  einzige  zurück tiilut  und  dafür  die  bei  dieser  Trans- 
formation invarianten  GröBen  angibt. 

Die  obigen  Untersuchungen  beziehen  sich  nur  auf  starre  Systeme  von 
Flügelflächen,  während  auf  den  Nutzen  elastischer  Flächen  schon  von  ver- 
schiedenen Schriftstellern,  z.  B.  Prandtl,  aherdings  nur  quahtativ,  hin- 
gewiesen worden  ist. 

Am  bfötimmtesten  hat  sidl  wohl  Crocco'*)  ausgedrückt,  der  sich  eine 
eln'Jtische  Vorrichtung  hat  schützen  lassen,  die  bei  wachsendem  Einfalls- 
winkel oder  wachsender  Geschwindigkeit  die  vordere  Tragfläche  flacher 
und  die  hintere  Tragfläche  steiler  und  im^'entgegengesetzten  Fall  umgekehrt 
verstellt,  wodurch  im  ersten  Fall  das  Aufbäumen,  im  zweiten  Fall  das  Uber- 
kippen verhindert  werden  soll.  Denselben  Zweck  verfolgen  auch  teilweise 
die  elastischen  Austrittskanten  der  Tragflächen. 

Eine  quantitative  Berücksichtigung  derartiger  Einflüsse  ist  bei  Deimler 
angedeutet,  aber  bisher  nodi  nicht  durchgeführt. 

B.  Die  Seitenstabilität. 

Die  Ansätze  für  die  Seitenstabilität  sind  zuerst  von  Ferber  gegeben. 
Freilich  waren  darin  die  dämpfenden  Kräfte,  der  Einfluß  der  Kielneigung, 
der  Tragflächen  und  der  Einfluß  der  Spannweite  gar  nicht  oder  nicht  ein- 
wandfrei berücksichtigt. 

Auf  diesen  Einfluß  der  Spannweite  liat  zuerst  Verfasser  hingewiesen, 
aus  ihm  die  ausschlaggebende  notwendige  Stabilitätsbedingung  hergeleitet 
und  den  erheblichen  Einfluß  der  Kielneigung  der  Tragflächen  des  statischen 
Momentes  und  des  Trägheitsmomentes  der  Verticalflächen  um  die  Sdiwer- 
punkts vertikale  fonnuliert. 

Es  ergibt  sich  nämlich  gerade  wie  bei  der  T.ängsstabilität,  daß  die 
Koeffizienten  der  Gleichung  vierten  Grades,  aus  der  sich  die  Dämpfungen 
ergeben,  5  Bedingungen  erfüllen  müssen,  von  denen  gewöhnlich  nur  me- 
jenige  des  Vorzeichens  des  konstanten  Gliedes  schwierig  zu  erfüllen  ist. 

Die  liierfür  in  Betracht  kommenden  charakteristischen  wichtigsten 
Eigenschaften  eines  Flugzeugs  sind  die  folgenden: 

1.  Das  Trägheitsmoment  der  mit  ihrem,  jeweiligen  Luftstoßwinkel 
multiplizierten  Tragflächen  in  bezug  auf  die  senkrechte  Schwerpunktsebene. 

2.  Das  statische  Moment  der  mit  ilu-em  jeweiUgen  Kielwinkel  multipU- 
zierten  Tragflächen  in  bezug  auf  dieselbe  Ebene. 

3.  Das  statische  Moment  der  vertikalen  Leit-  und  Steuerflächen  um 
die  senkrechte  Schwerachse. 

4.  Das  Trägheitsmoment  derselben  Flächen  um  dieselbe  Achse. 

5.  Die  Masse  und  die  Massenträgheitsmomente  des  Systems. 
Verfasser  zeigte,  daß  es  für  die  Erfüllung  der  wichtigsten  Stabilitäts- 
bedingung darauf  ankommt,  i.  und  3.  möglichst  klein  und  2.  und  '4. 
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mögliclist  groß  zu  machen,  daß  dagegen  die  Höhenlage  der  Lei t flächen  oder 
die  Tieflage  des  Schwerpunkts  nur  einen  sehr  geringen  Einfluß  auf  diese 
Bedingung  hat. 

Bryan  und  Harper  sind  neuerdings  unabhängig  zu  denselben  Er^'eb- 
nissen  gelangt  und  haben  untersucht,  wie  weit  man  mit  diesen  Größen  in 
Rücksicht  auf  die  übrigen  Koeffizienten  gehen  kann  und  in  welcher  übrigens 
nicht  immer  gleichen  Wdse  die  Seitenstabilität  von  dem  Mdgungswinkel 
der  Fhigbahn  abhänc^t. 

Hierbei  haben  sie  diis  sehr  unerwartete,  vorläufig  durch  die  Erfahrung 
nicht  bestätigte  Ergebnis  gefunden,  daB  die  Größe  3,  im  Schiffbau  <üe  Luv- 
giengkeit  genannt,  am  besten  sehr  klein  wird  und  ein  solches  Vorzeichen 
bekommt,  daß  der  Apparat  nicht  nur  keine  Einstcllungskraft  in  den  Wind 
hat,  sondern  sogar  das  Bestreben  aus  dem  Kurs  zu  kommen. 

Dieses  Ergebnis  ist  nach  den  bisherigen  Anschauungen  so  unwahrschein- 
lich, daß  es  der  genauesten  Nachprüfung  aller  Folgeersdieinungen  bedarf. 

Einen  besonders  großen  Einfluß  hat  die  Verringerimg  von  i.  Es 
scheint,  daß  die  große  Seitenstabilität  der  Flugzeuge  mit  nach  außen  ab- 
nehmendem Tragflächenwinkei  oder  gar  aufgekippten  Flü^lspitzen  (Etrich) 
in  der  Verkleinerung  von  i.  ihre  Ursache  hat,  desgl.  z.  T.  die  Flugeigen' 
Schäften  des  Zanoniasamens. 

Die  Stabilitätsuntersuchungeii  müssen  noch  ein  ganzes  Stück  weiter 
gefördert  werden,  ehe  sie  der  Technik  einen  sicheren  Nutzen  bringen 
werden.  Dies^  Nutzen  wird  dann  aber  nach  des  Verfassers  Überzeugung 
sehr  groß  sein. 

Fragt  man  ;-r}ilipB!ich  nach  den  Aussichten  einer  stärkeren  automatischen 
Stabilisierung  aci  Flugapparate,  so  kann  die  Antwort  nur  lauten,  daß  man 
suchen  müßte,  zurückziehende  Kräfte  auch  in  bezug  auf  die  anderen 
Bestiramungsstücke  des  Flugzustandes  als  den  Luftstoßwinkel  zu  erzeugen. 
Es  ist  z.  B.  versucht  wordi^n,  durch  ein  Pendel  oder  einen  Kreisel  die 
Winkelneigungen  gegen  den  Horizont  zu  regulieren  (Wright),  lerner  durch 
Stauscheiben  die  Fluggeschwindigkeit  einzustellen  (Parseval,  Doutre),  und 
es  ist  nicht  ausgeschlossen,  daB  solche  Mittel  Erfolg  haben. 

C.  Das  Gleichgewicht  in  gekrümmter  Bahn. 

Für  die  seitliche  Steuerbar keit  der  Flugzeuge  ist  die  Fra^e  nach  den 
Müghchkeiten  des  Kurvenfahrens  und  nach  der  Sicherheit  des  Gleichge- 
wichts in  der  Kurve  nicht  imwichti^'). 

Die  Betrachtung  der  Glcidigewichtsbedingungen  der  Kräfte  und  Dreh- 
momente zeigt,  daß  die  Zentrifugalkraft  des  Systems  in  der  Kurve  durch 
die  Schrägstellung  der  Tragflächen  und  durch  die  Widerstände  bei  einem 
Abtrieb  nach  außen  aufgenommen  werden  kann.  Diese  Bedin^ngen  lehren 
femer,  le  das  Gleichgewicht  der  Drehmomente  um  die  Vertikalachse 
zwischen  dem  Drehmoment  des  Seitensteuers  und  demjenigen  der  außen 
voreilenden,  innen  zurückbleibenden  Tragflächen  mit  mehr  oder  weniger 
Tragflächenverwindung  und  Drehun^widerstand  der  Ldtflädien  zustande 
kommt.  Man  erkennt  auch,  wie  sich  ein  Gleichgewicht  um  die  Längs- 
arhst!  des  Systems  ausbildet  zwischen  dem  infolge  des  \'orcilens  der  äußeren 
Fiügeiteile  nach  außen  verschobenen  Auftrieb  einerseits  und  der  Drehkraft 

37)  Reißner,  Übet  die  Seitensteuerang  der  Fhigmaschinen  Z.  f.  Flugt.  u.  Mo- 

torl.  19 10,  Heft  9,  10. 
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des  üto  oder  unter  dem  Schwerpunkt  befindlichen  Sdtensteuers  und«4ler 

Drehkraft  der  Verwindung  andererseits. 

Eine  Kurve  ohne  Seitenabtrieb  kann  im  allgemeinen,  wenn  man  von 
einer  nicht  übUchen  Gewichts  Verschiebung  absieht,  nur  mit  Hilfe  einer  ganz 
bestimmten  Verwindtmg  d^  Tragflächen  oder  der  Steuerklappen  ausgeführt 
werden.  Blit  Seitenabtrieb  aber  können  je  nach  der  Stellung  der  Verwin- 
dang  Kurven  mit  allen  möglichen  Schräglagen  des  Systems  gefahren  werden. 

Es  kommen  nun  noch  weitere  Möghchkeiten,  Ktirven  zu  nehmen  hinzu, 
indem  alle  Fhigzeuge  einen  sehr  langsamen  seitUdhen  Schwingungstyp  be> 
sitzen.  Eine  solche  langsame  Schwmgung  kann  oft  eine  stetige  Kurven- 
fahrt  vortäuschen. 

Diese  Mannigfaltigkeit  der  SeitensteuerungsmögUchkeiten  mit  ihren 
verschiedenen  Abtrieben,  Schräglagen,  Verwindungen  und  Ausnutzung  von 
Seitenschwingungen  diu"ch  Wechsel  des  Verwindungssinnes  wird  durch  die 
Erfahnmg  in  jeder  Beziehung  bestätigt.  Die  Rechnung  ergibt  für  genügend 
große  Bahnradien  unveränderte  Größe  der  Geschwindigkeit,  des  er- 
forderlichen Propellerschubes  und  des  Luftstoß winkels  bis  auf  kleine  Größen 
höherer  Ordnung  als  diejenige  des  Verhältnisses  von  Flugzeugabmessungen 
zu  Ralinradius,  m  Wirklichkeit  zeigt  sich  schon  bei  ziemlich  flachen  Kurven 
also  z.  H.  schon  bei  200  m  Radius  eine  bemerkbare  Abnahme  der  <  xeschwmdig- 
keit.    Man  darf  also  für  die  letztgenannten  Größen  die  Emiiüsse  von  der 

g Bannten  nächsthöheren  Ordnung  nicht  vernachlässigen,  wenn  man  die 
emsung  in  der  Kurve  beurteilen  will. 
Diese  Breni'^ung  ist  natürhch  nur  zu  verringern  durch  weit  entfernte, 
große  SteuerÜaciien  bezw.  Verwindimgsklappen  und  durch  eine  solche  leicht 
angebbare  Kombination  der  Steuerbeiwegungen»  daß  kein  seitUdher  Abtrieb 
enteteht. 

Was  scheinlich  die  Sicherheit  des  Gleichgewichts  in  der  Kurve  anbe- 
langt, so  kann  sie  für  genügend  flache  Kurven  ebenso  berechnet  werden 
wie  in  gerader  Fahrt,  wenn  man  ab  Besugszustand  nicht  den  stationären 
Zustand  der  geraden  Fahrt,  sondern  den  aus  den  Steuerausschlägen  folgenden 
Zustand  der  Kurvenfahrt  als  denjenigen,  um  den  die  Schwingungen  statt- 
linden, betrachtet. 


3.  Die  Irultschrauben. 

Wir  haben  hier  sowohl  die  am  Ort  als  auch  die  in  Fahrt  parallel  der 
Drehachse  arbeitende  Propellerschraube  zu  betrachten.  Die  erstere,  die 
Hub-  oder  Tragschraube  ist  infolge  der  viel  größeren  konstruktiven  Schwie- 
rigkeit gegenüber  der  für  die  Drachenflieger  verwendeten  l'ahrtschraube  in 
den  Hintergrund  getreten,  aus  dem  sie  erst  wieder  hervortreten  ivonnte, 
wenn  wir  über  ihre  W  irkungsweise  und  ihr  Gleichgewicht  bd  seitlidien 
Strömtmgen  genauer  Bescheid  wissen  werden,  und  wenn  es  später  vielleicht 
darauf  ankommen  wird,  für  sehr  hohe  Geschwindigkeiten  emen  möglichst 
kleinen  Gerippebau  und  die  Landungs-  und  Aufstiegsmöglichkeit  auf  un- 
gftaisti^m  Gdände  bzw.  von  bewegtem  Wasser  aus  zu  erdden. 

Mit  ihrer  experimentellen  Erforschung  hat  sich  im  verflossenen  Jahre 
Bendemann'')  weiter  beschäftigt  und  gezeigt*  welche  Flügelprofile  günstig  und 


**)  ZftÜaelir.  f.  Flugt.  u.  Motorl.  191 1. 


Digitized  by  Google 


WiBMnaeliaftlicbe  Fortschritte  der  Flugtechnik. 


355 


welche  Flächenbelastiing  und  Kraftausnutzung  mit  ihnen  zu  erreichen  sind. 
Die  gewonnenen  Ergebnisse  sind  durchaus  nicht  nur  für  Hubschrauben,  son- 
dern auch  mit  sinngemäßen  Umrechnungen  für  den  Entwurf  von  Fahrt- 
schrauben  wertvoll.  Ein  großer  Vorteil  der  Untersuchungen  am  Stand  ist 
der  der  größeren  Genauigkeit,  wie  jeder  weiß,  der  mit  der  Ungenauigkeit  der 
Messungen  in  Fahrt  zu  kämpfen  gehabt  hat.  Rechnerisch  sindinzwischen  die 
Fragen  vom  Verfasser**)  behandelt  worden.  Es  wurde  gezeigt,  daß  für  die 
Wirkun  gsweise  der  Hubschraube  die  Ansaugungsgeschwindigkeit  der  Luft 
maßgebend  ist  insbesondere  für  die  Flächenbelastung.  Femer  ließ  sich  der 
Entwurf  einer  Hubschraube  für  gegebene  Verhältnisse  als  Problem  der 
Variationsrechnung  lösen  und  in  einer  Schaulinie  die  p^stigste  Sclurauben- 
form  bei  gegebener  Leistung  und  Tourenzahl  einerseits  und  bei  gegebener 
Leistung  und  gegebenem  Durchmesser  aber  wählbarer  Tourenzahl  anderer- 
seits angeben.  Im  ersten  Fall  ergeben  sich  spitz  zulaufende  s'  hm.ile  Flügel 
grofkn  Durchmessers,  im  zweiten  Fall  sehr  langsam  lautende  breitere  Flügel. 

Der  sogenannte  Renardsche  Gütegrad  ist  nur  im  zweiten  Fall  als  Wert- 
messer zu  betrachten,  während  im  ersten  eine  andere  einfache  Größe  als 
Wertmesser  auftritt. 

Rfi  emer  seithchen  Bewegimg  einer  Hubschraube,  und  auf  diese  k mimt 
es  gerade  an,  verwickeln  sich  ihre  Kraft-  und  Gleichgewichtsverhailiusse 
in  einer  bisher  noch  unbekannten  Weise. 

Eine  historische  Darstellung  d(!r  die  Fahrtschrauben  betreffenden  Ar- 
beiten ist  im  vorigen  Jahrgang  des  Jahrbuchs  gegeben  worden.  Es  ist  dort 
auseinandergesetzt  w  orden,  daß  es  infolge  der  außerordenthchen  Schwierig- 
keit einer  streng  hydrodynamischen  Losung  darauf  ankommen  muß,  die 
Auffassung  des  Propellerflügels  als  eines  nach  Fronde  kreisförmig  be- 
wegten I  rasflärhenclements,  unter  Berücksichtigung  der  neueren  Kenntnis 
über  gewölbte  Profile,  mit  der  durch  den  Flügel  nach  den  dynamischen 
Gesetzen  Rankines  erzeugten  Strömung  zusammenzupassen,  und  zwar  in 
b^ug  auf  die  Eintritts-  und  Austrittssteigungen,  die  mittlere  Schrauben- 
steigung und  die  Flügelbreite.  Werden  die  Flügelprofile  anders  geformt,  als 
nach  diesen  Gesetzen,  so  entstehen  gerade  wie  im  Turbinenbau  Propeller 
unkontrolUerbarer  Energieverluste,  o.  h.  schlechte  Propeller.  Allerdings  sind 
die  Flügelprofile  in  bezug  auf  Ein-  und  Austrittssteigung  infolge  ihrer 
körperUchen  Dicke  ziemlich  unempfindlich,  da  sich  die  theoretisch  pr- 
strebte  Strömung  je  nachdem  mehr  der  Saug-  oder  mehr  der  Druckseite 
anpassen  kann  und  es  also  nur  darauf  ankommen  wird,  daß  die  theore- 
tischen Kantentangenten  zwischen  denen  der  Saug-  und  Druckseite  liegen. 

Das  Gesetz  der  Flügelbreite  verlangt  eine  Vorschrift  über  die  Ein- 
trittsgeschwindigkeit der  Strömung  in  den  Propeller  und  die  Kenntnis  der 
Druckverhältnisse  im  Schraubenstrahl.  Es  ist  zweckmäßig,  die  erstere  Ge- 
schwindigkeit gleich  der  Fahrtgeschwindi^keit  vorzuschreiben  und  den 
Druck  hinter  dem  Propeller  als  im  wesentlichen  gleich  dem  Druck  der  un- 
gestörten Atmosphäre  anzusetzen,  wenn  auch  wahrscheinlich  hmter  dem 
Propeller  im  Sciudubenstrahl  ein  geringer  Unterdruck  wegen  der  Rotation 
und  Saugwirkung  des  Strahles  entstehen  nroß. 

Bei  breiteren  Flügelblättern  als  den  so  errechneten,  muß  dann  An- 
saugung eintreten,  bei  schmaleren  wird  nicht  der  ganze  verfügbare  Strom 
gefaßt.  Die  Flügel  ohne  Ansaugung  entsprechen  sowohl  der  Umrißform  als 
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auch  der  Breite  nach  den  verschiedenen  bewährten  Ausiührungen  von  Luft- 

und  Wasserpropeliern. 

Für  den  Propeller  größten  Wirkungsgrades  bei  gegebener  Leistung, 
gegebener  Fahrtgeschwindigkät  lind  g^bener  Drehzahl  läßt  sich  audi 
hier  die  Variationsaufgahe  lösen,  die  wesentlich  von  dem  (lesetz  der  eben 
erwähnten  zulässigen  Flügelvölligkeit  abhängt.  Die  Lösung  di^er  Varia- 
tionsaufgahe ist  indessen  so  empfindlich,  daß  durch  eine  kleine  Abänderung 
dieses  Gesetzes  sich  entweder  der  Schraubenpropeller  nahezu  konstanter 
Steigung:  oder  derjenige  konstanten  Luftstoß winkels  ergibt.  Andererseits 
ist  die  Unemptindlichkeit  der  Propellerwirkung  wiederum  so  groß,  daß  sich 
beide  Formen  in  der  Praxis  bewälu^t  haben. 

Der  Nutzeffekt  des  Prop^ers  kann  dann  in  sehr  einfacher  Weise  als 
Funktion  des  V^erhältnisses  von  Flügelspitzengeschwindigkeit  zu  Fahrt- 
geschwindigkeit dargestellt  werden  und  erreicht  seinen  Höchstwert,  wenn 
dieses  Verhältnis  gleich  i  wird.  Dabei  werden  aber  die  für  eine  Leistung 
erforderlichen  Schraubenradien  sehr  groß.  Auch  diese  Abhängigkeit  kann 
durch  eine  einzige  Schaulinie  dargestellt  werden. 

Die  Flügelzahl  eines  Propellers  macht  sich  in  dem  Anteil  der  Schrauben- 
kreisfläche, dessen  einströmende  Masse  ein  Flügel  faßt,  bemerkbar.  Wie 
diese  Fassungskraft  von  Flügelzahl  und  Völligkeit  abhängt,  ist  noch  nicht 
genügend  zuverlässig  gemessen  worden. 

Mit  diesen  rechnerisch  genauer  ausgeführten  Überlegungen  *")  gelangt 
man  zu  praktisch  bewährten  Propellerformen.  Inunerhm  ist  beim  Entwurf 
eines  Propellers  auch  zu  berücksichtigen,  welche  Luftmenge  ein  Flugzeug 
mit  sich  schleppt  und  in  welchem  Maße  dadurch  die  Relativgeschwindig- 
keit des  Propellers  gegen  die  I.nft  verringert  wird,  ferner  ob  der  Propeller 
die  hauptsächlichen  Plugzeugteile  hmter  oder  vor  sich  hat,  weil  davon  der 
hydraulische  Druck  hinter  dem  Propeller  und  damit  die  zulässige  Flügel* 
völligkeit  und  Steilheit  der  Steigung  abhängt. 

In  der  Tat  zeigen  Zugpro]>eller  merklich  andere  Drehzahlen  bei  der- 
selben Leistung  als  sonst  gleiche  Druck])ropel]er. 

Die  expt  runentellen  Forschungen,  die  uns  hier  noch  not  tun,  sind  ge- 
wissenhafte Messungen  der  Sditibe,  Drehmomente,  Drehzahlen,  Falurt- 
gesch\\indigkciten.  T^uftdrucke  und  rythmischen  Luftgeschwindigkeiten 
vor  und  lunter  dein  Propeller,  an  möglichst  groBcn  Modellen. 

Es  muß  aber  für  diese  und  alle  anderen  aerods  naniischen  Arbeiten 
betont  werden,  daß  nur  die  genaue  Angabe  der  Zahl  der  jedesmaligen  Mes- 
sungen und  ihrer  gegenseitigen  Abweichungen  sowie  überhaupt  aller  nfdie- 
ren  Umstände  des  Experiments  einen  bleibenden  Wert  hat  und,  daß  die 
verschiedenen  aerodynainisclien  In^tllute  sich  über  die  großen  bisher 
zwischen  ihnen  bestehenden  Unterschiede  der  Experimentalergebnisse  in 
Verbindung  setzen  müssen  um  ohne  Voreingenommenheit  ihre  Fehler- 
<]nellen  festzustellen  und  schließlich  zu  übereinstimmenden  Ergebnissen  zu 
kommen. 

Aus  den  von  Ahlbom  u.  Flamm*')  veröffentlichten  schönen  photo- 
graphischen Aufnahmen  der  Wasserströmung  durch  stationäre  und  Fahrt- 
propeller sind  nach  des  Verf.  Ansicht  nicht  ganz  'zutreffende  Schlüsse 
gezogen  worden.   Man  wolile  m  diesen  Photographien  einen  geschlossenen 
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Schraubeiibtiaiil  erkennen,  der  von  einem  Kingwirbcl  unisclUossen  wird 
oder  eine  Zirkulation  um  die  Schraubenflügel,  die  sich  als  Wirbel  von 
den  Flügelspitzen  nach  hinten  fortsetzt.  Man  wollte  ferner  daraus  be- 
weisen, daß  jeder  Fahrtpropeller' die  Strömung  von  der  Seite  ansaugt. 

Gegen  die  letzte  Behauptung  ist  einzuwenden,  daß  durch  die  Bilder 
in  keiner  Weise  die  Behauptung  des  Verfassers  entkräftet  ist,  daß  es 
Flügelvölligkeiten  gibt,  die  in  soldiem  Verhältnis  zur  Flügelbahn  stehen, 
daß  der  Proj^  lkr  sich  ansau^n^fsfrei  in  die  Strömung  hineinschraubt  und 
daß  diese  Mügeibreiten  gerade  die  durch  die  Praxis  bewährten"  sind.  In 
bezug  auf  die  Deutung  der  von  den  Flügelspitzen  ausgehenden  Wirbel« 
srhiclitcii  möchte  Veit,  auf  Grund  des  medianischen  Zusammenhanges 
eliLT  ,L,'laubcn.  daß  es  sich  einfach  um  Trriunnii^sschichtpn  zwischen  den 
aus  jeder  Flügeiaustnttskaiite  hervorschießenden  sektorlörmigen  Strahl- 
bändem  und  dem  umgebenden,  wesentUch  ungestörten  Medium  handelt. 
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Trotzdem  die  eigentlichen  Anfänge  der  Luftfahrt,  von  den  ersten 
Erfolgen  an  gerechnet,  nur  wenige  Jahre  zurückliegen,  bestehen  doch  schon 
in  fast  allen  Kultorstaaten  FOTScnimgsinstitute  rar  dieses  Spezialgebiet. 
Größtenteils  sind  diese  allerdings  derart  ausgebildet,  daß  die  Laboratorien 
einzelner  Lehrstühle  passend  erweitert  wurden,  um  so  auch  dem  neuen 
Gebiet  zu  dienen.  Diese  vielen  kleinen  Erweiterungen  konnten  hier  nicht 
erwähnt  werden,  vldmehr  war  dne  Beschränkung  auf  die  speziell  midi- 
teten  Institute  fär  irgendwelche  Forschung  auf  dem  Gebiet  der  Luftfahrt 
geboten. 

In  Amerika  werden  an  der  Shm ithsonian  Institution  in  Wa- 
shington hauptsächlich  die  von  S.  Pierpont-Langley  getroffenen  Ein- 
richtungen weiter  benutzt.  Es  scheint  jedoch  nach  dem  Tode  dieses  hervor- 
ragenden Mannes  in  den  Arbeiten  über  I-uft schiff alu-t  ein  gewisser  Ruhezu- 
stand eingetreten  zu  sein,  daüberneuere  Forschungen  nichts  bekanntgeworden 
ist.  Das  ist  um  so  bedauerlicher,  als  Langley  besonders  die  Rundlaunrersuche 
über  den  Luftwiderstand  an  irgendwelchen  Mtxlellen  in  sehr  zweckmäßiger 
Weise  ausgebildet  h '/t'-.  Der  Antrieb  des  Rundlaufs  geschah  durch  eine 
Dampfmaschine  vermittels  eines  unter  dem  Fußboden  angeordneten  Kegel- 
triebes; sämtUche  Meßvorrichtungen  befanden  sich  auf  dem  umlaufenden 
Arm,  machten  also  die  Bewegung  mit.  Die  zu  messende  Platte  saß  nicht 
direkt  auf  dem  Rundlaufarm,  sondern  an  einem  Doppelliebel,  dessen  Dreh- 
punkt am  Ende  des  Armes  angebracht  war.  Durch  den  Luftwidn stand 
schlug  die  l'iattenseite  des  Doppelhebels  um  ein  bestimmtes  Stück  aus 
und  zeichnete  diesen  Ausschlag  selbsttätig  durch  einen  am  andern  Hebel- 
arm sitzenden  Sclireibstift  auf,  der  durch  ein  System  \  on  4  Federn  in  der  Mittel- 
lage crehalten  wurde,  so  daß  also  die  Federspannung  genau  dem  Luitwider- 
stand entsprach.  Die  Federn  wurden  dann  durch  Geweichte  belastet  und  so 
geeicht.  Um  sich  vor  Reibungsverlusten  zwischen  Papier  und  Schreibstift 
zu  schützen,  Heß  ein  Elektromagnet  eine  Berührung  der  beiden  erst  zu, 
wenn  die  Platte  eine  Gleicht,^e\N  ichtslage  erreicht  hatte.  Der  Rundlauf  wurde 
von  Langley  aber  auch  zu  weiteren  Experimenten  benutzt,  indem  er  eine 
Plattenfulmasdiine,  einen  Sdiraubenprüfapparat,  einen  beweglichen  Wagen 
usw .  mit  ihm  verband*  Femer  zeigte  Langley  zuerst  die  praktische  Aus- 
führbarkeit eines  mechanischen  Fluj^apparates,  in  dem  er  bereits  im 
Mai  1896  das  erste  Flugzeugmodell  durch  eigenen  Dampfantrieb  über  dem 
Potomacfluß  zum  Fliegen  brachte. 

Diese  Flüge  gingen  von  der  Plattform  eines  Flußl>oothauses  aus  vor 
sich  und  wurden  dmch  eine  bes(Midere  Abflucrvorrirlitunc:  einsjvleitet. 
Ermutigt  durch  diese  Modellversuche,  ging  Langley  spater  1903  daran, 
nach  demselben  Prinzip  ein  wirkliches  bemanntes  Flugzeug  vom  Staf«! 
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zu  lassen;  der  Flugapparat  wurde  hierbei  startbereit  auf  der  Plattform 
am  hinteren  Ende  des  Wagens  aufgestellt,  dem  man  nun  eine  vorschnellende 
Bewegung  nach  vorn  erteilte,  mit  welcher  Anfangsgeschwindigkeit  sich 
dann  das  Flugzeug  weiterbewegen  sollte.  Leider  erreichten  diese  so 
umfangreich  vorbereiteten  Versuche  dadurch  ein  plötzliches  Ende,  daß  der 
Flugapparat  beim  ersten  Flug  infolge  ungenügender  StabiUtät  ins  Wasser 
stürzte  und  vollständig  unbrauchbar  wurde. 

In  England  haben  wir  außer  den  wissenschafthchen  Arbeiten  von 
Lanchester  die  Einrichtungen  des  National  Physical  Laboratory 
in  Teddington -Middlesex  zu  erwähnen,  die  seit  zwei  Jahren  bestehen 
und  mittels  derer  schon  heute  eine  Reihe  wichtiger  Untersuchungen  vor- 
liegen. Nachdem  die  Mitglieder  des  Advisory  Committee  for  Aero- 
nautics  zuerst  umfassende  Berichte  über  die  auf  den  einzelnen  Gebieten 


^^i'  4i7-    Smithsonian  Institution  In  Washington. 


überhaupt  vorliegenden  Arbeiten  zusammengestellt  hatten,  wurde  mit 
dem  Bau  der  Einrichtungen  begonnen,  den  RichtxNeisen  folgend,  die  andere 
Erfahrungen  gegeben  hatten.  So  finden  wir  denn  u.  a.  als  Prüf-Voixichtung 
(fußend  auf  die  Froud eschen  Modellversuche)  einen  Windkanal,  durch  den 
die  Luft  mittels  eines  Sirocco- Ventilators  im  Kreislauf  hindurchgesaugt 
wird;  der  eigentliche  Meükanal  liegt  in  der  Mitte,  die  Rückführung  der  Luft 
geschieht  an  seinen  4  Außenseiten,  st)  daß  die  Übersichtlichkeit  des  Meß- 
bereiches eine  beschränkte  ist.  Die  Gleichrichtung  sowie  die  gleichförmige 
Verteilung  der  Luft  über  den  ganzen  Querschnitt  geschieht  nach  den 
Pr  and  tischen  Vorschlägen  durch  eingeschaltete,  senkrechte  Wände  und 
nach  Maxim.  Rateau  etc.  durch  den  Einbau  von  Sieben.  Der  zu  messende 
Körper  wird  durch  einen  Schlitz  in  den  Tunnel  eingeführt  und  hängt  dann 
an  einem  Ende  eines  Doppelhebels,  dessen  anderes  Ende  mit  den  nötigen 
Dämpfungsvorrichtungen  direkt  und  mittels  eines  Winkelhebels  ein  Ab- 
Nviegen  von  Auftrieb  und  Widerstand  durch  Laufgewichte  zuläßt.  Im  vor- 
erwähnten Windkanal  sind  u.  a.  Auftriebs-  und  Widerstandsmessungen  des 
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von  Paulhan  bei  seinem  Flugzeug  venvendeten  Tragers  angestellt  worden, 
mit  dem  er  die  Spanndrähte  nach  Möglichkeit  zu  vermeiaen  sucht.  Die 
Versuche  wurden  bei  einer  Windgeschwindigkeit  von  20  m^k.  ausgeführt 
und  ergaben  ein  Maximum  von 
Auftrieb  durch  Widerstand  bei 
etwa  70  Neigung.  Auch  die  für 
die  Praxis  wichtigen  Unter- 
suchungen über  cien  Wider- 
stand von  Drahten  und  Seilen 
wurden  in  cnicr  längeren  Ver- 
suchsreihe geprüft,  wobei  sich 
als  neu  herausstellte,  daß  bei 

vibrirr^  inlen  Drähten  die 
VViderstandskoeftizienten  fast 
die  gleichen  wie  bei  ruhenden 
sind.  Den  Messungen  von  Pro- 
pellermodellen  dient  ein  ans 
leichten  Stahlrohren  herge- 
stellter Rundlanf,  dessen  9  m 
langer  Arm  etwa  2  m  über 
dem  Boden  drehbar  angeord* 
net  ist,  wahrend  ein  kurzer 
Arm  das  Gegengemcht  trägt; 
der  Antrieb  der  Arme  geschieht 
durch  einen  auf  dem  Funda- 
ment ruhenden  Elektromotor 
(15  PS),  der  dem  langen  Arm 
eine  peripherale  Geschwindig- 
keit von  16  bis  96  km/Std. 
zu  erteilen  \-ermag.  Der  Pro- 
peller selbst  wird  wieder  durch 
einen  besonderen  Elektro- 
motor angetrieben ;  zuerst  war 
ein  0,5  PS  Motf)r  vorgesehen, 
der  dajin  später  durch  einen 
2  PS  Motor  ersetzt  wurde. 
Die  Messung  geschieht  auto- 
matisch durch  eine  besondere 
Vorrichtung;  die  Riemscheibe 
A ,  die  ihren  Antrieb  durch  den 
kleinen  Motor  erhält,  ist  nicht 
auf  die  Propellerwelle  auf- 
gekeilt, sondern  mit  dieser 
durch  Zwischenschaltung  einer 
in  der  hohlen  Riemscheibe  lie- 
genden starken  Feder  verbun- 
den, so  daß  die  Federspannung 
stets  dem  Drehmoment  entspricht.  Eine  geringe  achsiale  Vorschieb- 
lichkeit  der  Welle  v\ird  im  Verein  mit  einem  Hebel  B  und  entsprechen- 
den Federn  F  dazu  benutzt,  den  Schraubenschub  direkt  zu  erhalten. 
Mit  der  Riemscheibe  ist  eine  Schreibtrommei  5  fest  verbunden;  mit 
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der  Achse  ein  Schreibstift  T,  der  nun  Schub  und  Drehmoment  gleichzeitig 
aufzeichnet.  Da  die  Federn  jF  zur  Schubmessung  normal  zum  Rundlauf- 
arm liegen,  also  der  Einwirkung  der  Zentrifugalkräfte  ausgesetzt  sind,  werden 
diese  durch  die  Masse  eines  Gewichts  G  mittels  eines  Winkelhebels  aufge- 
hoben. Das  andere  Ende  der  F*ropellerwelle  ist  mit  einem  kleinen  Dynamo 
gekuppelt,  so  daß  sich  die  Umdrehungen  mittels  eines  Voltmeters  im  Be- 


Mk-  460.  Motor-PrU(<<tand  von  Zeppelin. 


Fig.  461.    Hotor-Prüfstaud  vuu  Körtiug,  Hannover. 


obachtungsraum  aufzeichnen.  Um  stets  den  gewünschten  Propellerschub 
einstellen  zu  können,  ist  der  Ausschlag  des  Hebels  B  durch  zwei  Kontakt- 
stifte begrenzt,  die  im  Beobachtungsraum  eine  rote  oder  grüne  Lampe  auf- 
leuchten lassen.  Es  sind  mit  dieser  Vorrichtung  bisher  nur  Vergleichsver- 
suche mit  den  Resultaten  der  Vickersschen  Anlage  (siehe  weiter  unten) 
ausgeführt  worden,  die  eine  leidlich  gute  Übereinstimmung  mit  dem 
Froudeschen  Ahnlichkeitsgesetz  ergeben  haben;  eigentliche  Versuchsreihen 
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liegen  noch  nicht  vor.  Eine  weitere,  sehr  zweckmäßige  Einrichtiing  ist  die 

Prüfanlage  für  Luftfahrzeug- Motoren.*)  Auf  einem  Probierstand  in  der  be- 
kannten Anordnung,  der  aber  um  1$^  nach  beiden  Seiten  gegen  die  Hori- 
zontale geneigt  werden  kann,  wird  der  betreffende  Motor  elektrisch,  mittels 
einer  Dynamomaschtne  abgebremst,  deren  Gdiänse  zwecks  Au^Ieichung 
des  Drehmoments  dielibMBr  gdagert  ist,  währ^d  er  gleichzeitig  über  einen 
Querschnitt  von  1200  mm  einem  Luftstrom  von  bis  zu  35  km/Std.  aus- 
gesetzt wird,  um  so  mögliclist  die  Verhältnisse  seines  späteren  Arbeitens 
nachzuahmen.  Weil  die  Motoren  mit  offenem  Auspuff  laufen,  ist  der  ganze 
Ptobierstand  eingekapselt,  so  daß  nur  die  Djmamomaschine  außen  steht. 


PiC.4«2.  TeddiagtoD 


:nts-Me!.simk:>^ii  ari  Balloiini'..Kl<  lli.'n ;  T  =  Beo' 
W  =  Skala;  L)  —  DauipluugÄilaclit;  m  Ol 


bMhtungifenuidhr,  M  wm  SpUgri, 


während  sich  alle  ül^rigen  Funktionen  vonaußen  einleiten  lassen.  Einen  ähn- 
UchenMütor-Probierstandhat  die  Luftschiff  bau-Ze^pelin-Gesellschaft 
in  Friedrichshafen  eingerichtet.  Auf  einen  zweiten  Probierstand  ruht  der  Motor 
auf  einem  Pendelrahmen  und  die  Arl  n  it  wird  durch  Windflügel  aufgenomraen. 
Solche  Probierst äti(K  1  iahen  auch  mehrere  Motorenfabriken  eingerichtet. 

Ferner  erwähnenswert  ist  noch  ein  20  m  hoher  Gerüstturm  mit 
drehbarer  Plattform,  der  zu  Druckmessungen  an  Platten  im  natür- 
lichen Windstrom  dienen  soll.  Die  Windgföchwindigköt  und  die  einzelnen 
Drucke  werden  durch  Din  es -Rohre  (Staiischeiben)  gemessen  und  durch 
lange  Leitungen  einem  unten  stehenden  Beobachiungsraum  zugeführt. 
Diese  Messunjgen  haben  u.  a.  ergeben,  daß  an  einer  Stelle  während 
5  Minuten  eine  erhebliche  Zunahme  der  Windstärke  beobachten  ließ, 

Siehe  Fig.  474  auf  Seite  372. 
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während  157  m  davon  nichts  ähnliches  wahrzunelimen  war.  Endlich  sind 
ZOT  Ergänxunj;  noch  Einrichtungen  für  hydrodynamische  Untersuchungen 
getroffen;  bei  denen  die  Modelle  ruhend  angeordnet,  der  Wasser  ström  da- 

gcf^en  bewegt  wird,  wobei  für  eine  mög- 
lichst gleicliniäüige  Geschvvindigkeits- 
verteilung  über  den  ganzen  Querschnitt 
Sorge  ge&agen  ist.  Die  Versuche  er- 
streckten sich  haupt<;ächlich  auf  die 
photographische  Festhaltung  der  Ab- 
weichungen von  sichtbar  gemachten 
Stromfäden  durch  in  den  Strom  ge- 
stellte Modelle  oder  Platten,  also  auf 
VVirbelbilder.  Die  Abhängigkeit  des 
,,dead-watcr"  Durchmessers  von  der 
Geschwindigkeit  ist  besonders  hervor- 
zuheben. Dann  sind  aber  auch  Stu- 
dien über  den  Einfluß  der  Stabili- 
sierungsilächeii  gemacht  worden;  die 
Ausschläge  des  Modells  wurden  hierbei 
mittels  L'ines  Si)ie^'els  an  einer  Skala 
abgelesen.  Bei  den  Messungen  der  Ge- 
schwindigkeit ist  beachteubwert,  daü 
der  statische  und  der  dynamische 
Druck,  deren  Unterschied  el)en  die 
Geschwindigkeitshöhe  ergibt,  durch 
zwei  völlig  getrennte  Instrumente  er- 
halten wird. 

Dann  ist  in  England  noch  die 
große  Prüfanlage  für  Luftschrauben 
auf  dem  Werk  von  Vickers,  Sons 
&  Maxim,  Ltd.  zu  Barrow-in« 
Furness  besonders  erwähnenswert. 
Die  Anlage  besteht  aus  einem  50  m 
langen  Rundlauf,  dessen  zur  Messung 
benutzter  Arm  in  33  m  Radius  auf 
Kugellagern  um  eine  hohe  gußeiserne 
Säule  kreist,  während  der  andere  Arm 
das  Gegengewicht  trälgt.  über  der 
Säule  befindet  sich  das  JBeobachtungs» 
häusdien,  in  dem  außer  den  nötigen 
Instrumenten  ein  100  PS  Elektro- 
motor zum  Anrieb  des  Propellers  auf- 
gestellt ist;  der  Betrieb  des  Kundlaufs 

Geschieht    hier  also  nur  durch  die 
,uftschraube  selbst.  Eine  lange  Welle 
mit  umsteuerbarer  Kegelradüber- 
setzung   vermittelt    die  Kraftüber- 
tragung vom  Motor  auf  den  Propeller 
und  ermöglicht  auch  ein^  Rückwärts- 
Fig  4«»i  i  itir!  Ai  j.irati  .ri  Aiivfi.iKhe.  i=umersi«  |auf  desselbeu.  Der  Schub  wird  in  ähn- 

End«  des  I  lihrunKSMiles   \rum  Br«in&«ti  vrrdickl);         ,  .  i  •       i        i    •  i 

S  =  Flaue;  d » Stimmgabr);   c « ScJireibltommeL   llCheT   WciSe    Wie    VUrhin  beschrieben 
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Fig.  464.    Grofie  Prupeller-Pruiaiiia^c  <Ruiidlauf  von      ni  UnKC  33  m  ««dius  des  MeOArnies)  vou 

Vickers,  Sons  &  Maxim,  Ltd.  in  Barrow. 
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durch  geringe  achsiale  Verschiebung  der  Propellerwelle  mittels  Winkelhebel- 
übertragung aufgezeichnet,  die  eingeleitete  Arbeit  durch  Messung  des  Elektro- 
motors; die  Schraubenumdrehungen  lassen  sich  von  500  bis  looo/Min. 
variieren,  die  Vortriebsgeschwindigkeit  aber  durch  Anbringung  großer 
Bremsflächen  (Windfänge)  am  Kundlauf  selbst  von  30  bis  112  km/Std. 
Der  große  Vorteil  dieser  auf  einer  Kreisbahn  sich  abspielenden  Versuche 
besteht  darin,  daß  die  Einwirkung  des  Windes  ausgeschaltet  ist,  sofern 
nur  darauf  geachtet  wird,  daß  eine  Messung  sich  genau  über  eine  ganze  Um- 
drehung oder  deren  Vielfaches  erstreckt. 


Fif;.  46;.    Ei£fe1:  Blick  tn  den  MfOraum;  rechts  der  Austritt  der  Luft  aus  b  (Kanile)  davor 

das  Modell  am  Arm  der  Wa<je. 


Naturgemäß  sind  die  Versuchseinrichtungen  in  Frankreich,  das 
einen  so  hervorragenden  Anteil  an  der  Entwicklung  der  Flugtechnik  nimmt, 
besonders  zahlreich  ausgebaut.  Am  bekanntesten  sind  die  vielseitigen  Ein- 
richtungen, die  von  Ei f fei  getroffen  wurden  und  die  sich  in  erster  Linie 
mit  der  Erforschung  der  Luftwiderstandsgesetze  befassen.  Zunächst  hat 
Eiffel  umfangreiche  Fallversuche  vom  zweituntersten  Stockwerk  des  Eiffel- 
turms aus  unternommen;  ein  bis  zur  Erde  reichendes  115  m  langes,  starkes 
Seil  wurde  sehr  straff  gespannt  und  als  Fülu-ung  der  fallenden  Körper  benutzt. 
Der  Fallapparat  trägt  an  einem  vorstehenden  Arm  die  zu  messende  Platte, 
deren  Luftwiderstand  während  des  Falles  von  einer  Spiralfeder  aufgenommen 
und  mittels  eines  Schreibstiftes  auf  einer  Trommel  verzeichnet  wird.  Dieser 
Stift  sitzt  auf  der  Spitze  einer  Stimmgabel  und  notiert  deren  Schwingungen 
gleichzeitig  mit.    Weil  diese  Gabel  eine  genau  bestimmte  Anzahl  Schwin- 
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gungen  in  der  Zeiteiniieit  macht,  ist  so  die  Zeit  exakt  aufgezeichnet.  Die 
Drehung  ddr  Trommel  geschieht,  indem  sie  sich  an  dem  Führungsseil  ab- 
rollt» steht  also  im  \'erhältnis  zum  Fallweg.  Die  Platten  können  normal 
und  geneigt  zur  Fallrichtung  eingestellt  werden.  Diese  V't  rsuclie  sind  in- 
sofern äußerst  wertvoll,  weil  durch  sie  die  Vergleichsmöghchkeit  der 
Laboratoriumsversuche  mit  den  Resultaten  in  ireier  Luft  gegeben  ist.  AuUer- 
dem  hat  EHfel  noch  ein  besonderes  Laboratoire  a^rodynamique  am 
Champ  de  mars  errichtet,  das  in  der  Hauptsache  einen  Windkanal 
enthält,  in  dem  die  Versuche  am  ruhenden  Modell  mit  künstlich  beweg- 
ter Luft  erfolgen.  Ein  durch  einen  50  PS  Elektromotor  angetriebener 
SirocGo -Ventilator  von  1,75  m  Dnichmesser  entnimmt  die  Luit  dem  Ver-  ' 
suchsraum«  führt  sie  seitlich  um  diesen  hermn  in  einen  größeren  Raum,  in 


e  B  fabrbues  Gerüst  zur  AulliAagung  der  Modelle  bei  Druckunt«michuii(iti. 
Fig.  466.   Laboratorium  von  Elllel  (GnudriB). 


dem  sie  sich  beruhigt,  um  dann  durch  ein  System  von  Kanälen  mit  der 
nötigen  Geschwndigkeit  wieder  in  den  Versuchsraum  einzutreten.  Zwischen 
diesem  Luftaustritt  und  dem  Ansaugrolir  befindet  sich  der  eigentliche 
MeBranm,  der  vom  Beobachter  frei  betreten  werden  kann.  Sofern  es 
sich  um  Widerstandsmessunt^en  handelt,  werden  die  betreffenden  Platten 
oder  Modelle  an  einer  eigenartigen  Wage  aufgehängt,  die  durch  kleine  Ver- 
stellungen ein  genaues  Festlegen  der  Resultante  von  Auftrieb  und  Widerstand 
nach  Größe  und  Lage  ermöglicht.  Die  Wage  ist  auf  einer  Brücke  über  dem 
eigenthchen  Meßraum  angebracht.  Der  untere  T-förmige  Teil  ist  mit  dem 
Aufhängearm  völlig  starr  verbunden,  und  die  Gewichtsbelastung  P  hält 
durch  den  Wagebadken  den  Windkräften  bei  einer  versuchten  Drehung 
um  A  das  Gleichgewicht;  durch  ein  eingesdiadtetes  Exzenter  E  läßt  sich 
nun  der  untere  Teil  soviel  senken,  daß  statt  A  nunmehr  B  zum  Drehpunkt 
wird  und  endlich  läßt  sich  auch  die  Platte  noch  vm  xßo*  (in  die  punktierte 
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Fig.  467.    Laboratorium  von  Eiffel  (Längsschnitt), 
c  =  Bcobacfatungsraum;  d  =  Wage;  Luftstrom  kommt  von  nrcbts  durch  b  und  flieDt  nach  f. 


Fig.  468.    Laboratorium  von  Prof.  Joukowsky  an  der  Uoiversitit  Moskau. 
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Lage)  verdrehen,  so  daß  bei  irgend  einem  Drehpunkt  zwei  Messungen 
mögUch  werden.  Auf  diese  einfache  Weise  lassen  sich  3  Momenten- 
gleichungen für  dieselben  Windkräfte  eines  Modells  aufstellen,  aus  denen 
sich  dann  eine  Festlegung  der  Resultierenden 
ergibt.  Werden  statt  dieser  Versuche  Druck- 
messungen vorgenommen,  so  wird  die  be- 
treffende Platte  mit  den  nötigen  Mikromano- 
metem  an  einem  Gerüst  aufgehängt,  das  sich  auf 
Schienen  quer  zum  Kanal  aus  dem  Windstrom 
herausrollen  läßt,  so  daß  ein  Abstellen  des 
Ventilators  während  einer  Versuchsserie  nicht 
mehr  nötig  wird.  Soll  ein  anderer  Punkt  des 
Modells  gemessen  werden,  so  wird  der  Wagen 
herausgefahren,  der  neue  Punkt  freigelegt  und 
nun  das  Gerüst  zur  Messung  wieder  eingefahren. 
In  ähnlicher  Weise  sind  auch  von  dem  be- 
kannten Dampfturbinen- Konstrukteur  Rate  au 
Versuchseinrichtungen  für  Modellerprobungen 
im  bewegten  Luftstrom  geschaffen  worden,  bei 
welchen  ebenfalls  die  Luft  frei  durch  den  eigentlichen  Meüraum  hindurch- 
tritt, während  wir  bei  allen  übrigen  Einrichtungen  (Prandtl.  Reißner, 
Riabouchinsky)  stets  die  Anordnung  eines  in  einem  geschlossenen 
Windkanal  sich  bewegenden  Luftstromes  wiederfinden,  so  daß  ein  Be- 
treten des  Kanales  während  des  Versuches  nicht  möglich  ist. 


Fig.  469.    F.iflpl:  Schrma  der  Wa^^. 


Fig.  470.    Institut  A^rotechniquf  in  St,  Cyr. 


Die  neueste  Schöpfung  Frankreichs  ist  das  durch  die  Stiftung  von 
Henry  Deutsch  de  la  Meurthe  gegründete  Institut  A^rotech- 
nique  der  Pariser  Universität  in  St.  Cyr.  Auf  einem  großen  Gelände 
schließen  sich  dem  Hauptgebäude  ein  eigener  Rundlauf-Schuppen  und  end- 
lich ein  1360  m  langes  gerades  Gleis  an,  welch  letzteres  zu  Widerstands- 
Versuchen  an  Platten  im  natürlichen  Luftstrom  sowie  zu  Propellerprüfungen 
benutzt  werden  soll.  Das  Hauptgebäude  enthält  einen  großen  Ausstellungs- 
saal, der  gleichzeitig  für  Versuche  aller  Art  freigelassen  ist;  ihm  gliedern 

Vorreiter,  Jahrbuch  1912.  24 
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sich  beiderseitig  die  Laboratorien  und  Arbeitsräume  an,  während  die  Festig- 
keitsmaschinen die  eine  Kopfseite  einnehmen.  Das  Institut  befindet  sich 
noch  im  Ausbau,  so  daß  eigentlich  niu-  die  Gleisbahn  erst  völlig  im  Betrieb 
ist.  NatürUch  sollen  die  Rundlaufversuche  mit  denen  auf  freier,  gerader 
Strecke  Hand  in  Hand  arbeiten,  um  so  die  ihnen  anhaftenden  Fehler  nach 
MögUchkeit  gegenseitig  auszuschalten.  Das  Fahrgestell  wird  durch  Elektro- 
motoren angetrieben,  die  ihm  eine  Geschwindigkeit  bis  zu  24  m/Sek.  verleihen 
können  und  ihren  Strom  seitUchen  Zuleitungsschienen  entnehmen;  die 
Steuerung  der  Motoren  erfolgt  vom  Dache  des  Instituts  aus,  so  daß  keinerlei 
Personal  an  der  Fahrt  teilzunehmen  braucht.  Anfang  und  Ende  des  Gleises 
ist  mit  einer  kleinen  Rampe  versehen,  um  das  Anfahren  und  Halten  zu 
erleichtern;  zur  Sicherheit  gegen  Überfahren  des  Endpunktes  sind  Gleitkufen 
angebracht,  die  das  P'ahrgestell  selbst  anheben  und  durch  die  vermehrte 
Reibung  ein  schnelles  Halten  ermöglichen.    Die  Falugesch windigkeit  wird 


Fig.  471.   Priifwagen  des  Instituts  Afrotedinlque. 


durch  einen  Clironograph  und  einen  Tachograph  aufgezeichnet ;  der  Wider- 
standsdruck auf  die  Meßflächen  durch  hydraulische  Meßapparate,  die  wieder 
besondere  Registriermanometer  betätigen. 

Dann  soll  noch  kurz  auf  die  Versuche  von  Dr.  Armand  de  Gramont, 
ducdeGuiche  hingewiesen  werden,  die  sich  auf  Druckverteilungsmessungen 
an  Platten  im  natürlichen  Luftstrom  beziehen.  Zu  diesem  Zweck  werden 
die  Platten  an  einer  über  einem  Automobil  angebrachten  Vorrichtung  be- 
festigt, das  dann  auf  einer  guten  Waldchaussee  in  der  Nähe  von  Paris  mit 
großer  Geschwindigkeit  fährt.  Die  hohen  Baumbestände  schließen  jeden 
Seitenwind  praktisch  aus.  Nach  einer  langen  Anfalirtstrecke  zur  Erlangung 
hoher  Gleichförmigkeit  wird  die  Geschwindigkeit  auf  der  etwa  30  m  langen 
Meßstrecke  durch  Überfahren  von  Luftschläuchen  selbsttätig  aufgezeichnet. 

In  Italien  sind  es  vornehmlich  die  Einrichtungen  der  Brigata  spe- 
cialisti,  die  nach  den  Entwürfen  der  Kapitäne  Crocco  und  Ricaldoni 
ausgebaut  wurden  und  deren  Ausbauten  noch  stets  erweitert  werden.  Das 
aerody-namische  Laboratorium  enthält  einen  großen  Schuppen  mit  einem 
Windkanal,   dessen  Konstruktion  insofern   von  den  übrigen  abweicht, 


Digitized  by  Google 


Die  wissenschaftlichen  luft technischen  Institute. 


Digitized  by  Google 


Die  wisseuschattiichea  lufttechnischea  Institute. 


als  die  Messungen  einfach  vor  der  Mtodung  des  Rohres  vorgenommen 
werden,  worauf  die  Luft  ins  Freie  sti6mt.  Der  Ventilator  muß  also  stets 
neue  Luft  ansaugen;  er  hat  2,5  m  Durchmesser,  wird  durch  einen  30  PS 


Elektromotor  angetrieben  und  kann  dem  Luftstrom  eine  Geschwindigkeit 

zwischen  2  und  29  m/Sek.  erteilen;  der  angesaugte  Luftstrom  tritt  zuerst 
in  einen  großen  eisernen  Beliäiter  (5,5  m  und  3,5  m  hoch),  in  dem  er  sich 
beruhigt  und  von  Wirbelungen  beireit  und  tritt  dann  durch  ein  quadratisches 
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Rohr  von  i  m  Seitenlänge  in  den  eigentlichen  Meßraum.  Vor  diese  Mündung 
wird  nun  ein  auf  Schienen  parallel  zum  Luftstrom  rollendes  Gerüst  geschoben, 
an  dem  die  betreffenden  Modelle  aufgehängt  sind.  In  der  ersten  AbbUdung 
sehen  wir  die  Anordnung  eines  Propellerversuches;  um  die  eingeleitete 
Arbeit  in  die  Luftschraube  unabhängig  von  den  Verkisten  im  Antriebs- 
motor und  den  Übertragungsmaschinen  messen  zu  können,  hat  ('rocco 
den  von  Oberst  Renard  gemachten  Vorschlag  einer  dynamometrischen 
Wage  verbessert.  Dieser  Apparat  besteht  aus  einem  leicht  gefügten  Rahmen, 


f  ig.  47y    Italien.    Meüraiitii  im  Institut  \-on  Crocoo  und  Ricaldoni. 


in'dessen  Zentrum  die  Versuchsschraubc  dt-rart  aufgehängt  ist,  daÜ  der  Luft- 
strom durch  keinerlei  Hindemisse  abgelenkt  wird.  Jede  Bewegung  in 
Richtung  des  Luftstromes,  d.  i.  ein  Ausschlag,  hervorgerufen  durch  den 
Schub,  wird  durch  entsprechende  Gewichtsbelastung  eines  senkrechten 
Armes  des  Rahmens  aufgehoben,  die  Schraubenhemmung  (entsprechend 
ihrem  Drehmoment)  äußert  sich  aber  durch  eine  seitliche  Neigung  des  ganzen 
Rahmens  senkrecht  zum  Luftstrom  und  läßt  sich  ebenfalls  durch  Gewichte 
ausgleichen,  so  daß  Schub  und  Drehmoment  sich  direkt  in  Kilogramm  er- 
geben.   Besonders  wertvoll  waren  die  I  ntersuchungen  dieser  Anstalt  über 
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Fig.  476.   Schema  zu  Fig.  37^. 


die  Bewegungen  der  Lenkballone,  welchen  Zwecken  ebenfalls  die  vor- 
senannten  Einrichtungen  dienten.  Dem  fahrbaren  Goüst  wird  dann  ein 
besonderes  Parallelogramm  eingebaut,  an  welchem  die  Modelle  so  aufgehängt 

werden,  daß  sie  sich  nach  jeder  Seite  frei 
bewegen  können,  indem  ihre  Unter- 
stützung durch  Kardanrahmen  im  Schwer- 
punkt geschieht.  So  folgt  das  Moddl 
unmittelbar  den  Einflüssen  des  Sciten- 
oder  Fallwindes  und  ermöglicht  ein  ge- 
naues Studium  der  Einwirkungen  von 
Stabilisierungs-  und  Kielllächen.  Um  die 
Einwirkunf^en  zu  studieren,  welche  die 
Aufhängung  der  Gondel,  die  ganze  Take- 
lung überhaupt,  die  Stabihsierungsflächen 
und  die  Steuer  auf  die  Hülle  der  Prall- 
ballon c  ausüben,  wurden  Versuche  in 
ruhendem  Wasser  ausgeführt.  Das  Modell 
wird  dabei  aus  dem  gleichen  Stoff  ge- 
arbeitet, aus  dem  die  spätere  Hülle  her- 
gestellt wird;  es  wird  nun  mittels  eines 
Kompressors  mit  Luft  auigeblasen,  deren 
Überdruck  ein  Manometer  teststellt.  Das 
Bassin  ist  mit  Glaswänden  versehen,  die  eine  eingehende  Beobachtung 
sow  ie  auch  eine  photographische  Festhaltung  der  einzelnen  Zustände  ge- 
statten: die  Abmessungen  sind:  2  m  Länge  zu  je  i  m  Höhe  und  Breite. 
Für  Modellversuche  bewegter  Modelle  im  ruhenden  Wasser  dient  ein 

großes  Bassin  von  40  m  Länge,  sowie  2  m  Breite  und  Höhe»  das  neuerdings 
urch  einen  Kanal  von  ifiMS  m  Länge,  3  m  Breite  und  2  m  Tiefe  ersetzt 
werden  soll.  Die  Bewegung  des  Modells  geschieht  durch  einen  elektrisch 
betriebenen,  sehr  leicht  gebauten  Wagen  auf  großen  Rädern,  die  ein 
ruhiges  Laufen  gewährleisten. 

Weiter  wurden  umfangreiche  Arbeiten  mit  Propellern  unternommen,  und 
zwar  UTirden  zunächst  Modellxersuche  angestellt,  denen  dann  in  ergänzen- 
der Weise  größere  Austührungen  folgten,  welch  letzlere  m  freier  Luft 
erprobt  wurden,  sowohl  am  Fixpunkt  wie  auch  in  der  Bewegung  auf 
einem  schnell  fahrenden  Gleitboot.  Die  Propelltf  wurden  stets  für  eine 
Universal  nahe  eingerichtet,  die  durch  besondere  Konstruktionen  ein  Um- 
steuern \md  Verstellen  der  Flügel  zuläßt.  Bei  St  and  versuchen  wurde  der 
geringe  Reibungswiderstand  eines  Bootes  im  Wasser  gesclückt  dazu  be- 
nutzt, den  Schraubenschub  und  das  zu  seiner  Aufrechterhaltung  nötige 
Drehmoment  zu  messen,  wobei  die  Versuche  natürlich  in  vollständig  ruhigem 
Wasser  vor  sich  gingen.  Der  Schub  wird  durch  Federspannung  gegen 
einen  festen  Punkt  am  Lande  gem^sen,  das  Drehmoment  durch  Aus- 
gleich der  durch  die  Hemmung  hervorgerufenen  Seitenneigung  des  Bootes 
mittels  Laufgewichts.  Um  über  die  Strom fäden  der  beschleunigten  Luft 
Aufklärung  zu  bekommen,  wurden  hinter  der  Schraube  an  einem  beliebig 
einzustellenden  Kreisring  leichtbeschwerte,  dünne  Fäden  angebracht,  die 
sich  beim  Betrieb  der  Sclu"aube  in  die  Stromlinien  (und  zwar,  wie  zu  erwarten 
stand,  in  Spiralen)  einstellten;  wurden  zwei  Schrauben  \on  gleicher  Ab- 
messung entgegengesetzt  angetrieben,  so  stellten  sich  die  Fäden  genau  parallel 
zur  Achse  ein.    Um  die  Geschwindigkeitsverteilung  längs  der  einzelnen 
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Punkte  des  Propellerflü^eis  kennen  zu  lernen,  ließ  man  in  bestimmtem 
Abstand  vom  Flügd  ein  Pitotrohr  mit  kreisen*  dessen  Offnungen  einen  Dnick- 

untcrscliied  ergaben,  welcher  der  Gesch>\indigkeitshöhe  entspridit,  die  an 
der  betreffenden  Stelle  des  Flügels  herrscht. 

In  Rußland  bestehen  zurzeit  3  aerodynamische  insiitute,  und  zwar 
ist  sowohl  der  Moskauer  Universität  als  auch  der  dortigen  Technischen 
Hochschule  eine  Versuchsanstalt  angegUedert,  während  sich  die  dritte 
Anstalt  in  Koutschino  befindet  und  von  ihrem  Erbauer  Riabouchinsky 
geleitet  wird.  Das  Institut  der  Moskauer  Universität  besteht  schon 
seit  dem  Jahre  1902  und  besitzt  2  kleinere  Windkanäle,  von  denen  dner 
nach  den  Entwürfen  von  Professor  Joukovsky  1,6  ni  Diu'chmesser  hat 
und  eine  Luftgeschwindigkeit  von  20  m/Sek.  zuläßt.  In  diesen  Kanal  läßt 
sich  auch  em  Schraubenprüiungsapparat  einführen,  bei  dem  der  zum  An- 
trieb nötige  Elektromotor,  direkt  mit  dem  Propeller  gekuj)pelt,  in  einem 
feinen  Rahmen  sitzt,  der  sich  als  einfacher  Hebt  1  um  einen  Punkt  der  Kanal- 
wand drehen  kann,  während  sein  Gewicht  durch  entsprechende  Gegen- 
belastung ausgeglichen  wiril.  Der  Schraubenschub  äußert  sich  im  gleichen 
Sinne  und  wird  ebenfalls  abgewogen.  Der  kleine  Motor  kann  sich  nun  inner- 
halb des  Rahmens  frei  drehen  und  wird  nur  diu-ch  einen  Bügel  daran  ge- 
hindert, dessen  freies  Ende  wieder  eine  Gew ichtsbelastnng  erfährt,  deren 
Moment  also  im  Betneb  genau  dem  Drehmunient  entspricht.  Endlich  ent- 
hält das  Institut  noch  Apparate  für  Fall  versuche  und  Austrittsunter- 
suchungen  an  hochgepareßterLuft.  Von  den  lufttechnischen  Einrichtungen  der 
Technischen  Hochschule  ist  besonders  ein  eigenartiger  Mcßkanal  erwähnens- 
wert, der  nach  Sokoloffs  Vorschlägen  von  Joukovsk  y  für  das  Studium  von 
Plattenwiderständen  gebaut  ist,  deren 
Länge  im  Verhältnis  zur  Breite  sehr 
groß  ist,  die  sich  also  unendlich  langen 
Platten  nähern.  Ein  Sirocco- Ventilator 
zieht  die  Luft  aus  dem  hinteren  zylin- 
drischen Teil  des  sonst  rechteckig 
(1,5  X  0,3  m)  gebauten  Rohres  heraus 
imd  erteilt  ihr  irn  Meßraum  eine  Ge- 
schwindigkeit bis  zu  22  m/Sek.  Die  zu 
messende  Platte  ist  nun  fest  mit  dem 
durch  den  Deckel  hindurchgehend£n 
Arm  A  \'erbunden,  der  wieder  in  ein 
pausendes  Rolu"  B  eingeklemmt  wird,  so 
daß  eine  feste  Verbindung  mit  dem 
Rahmen  CD/:  l^esteht.  In  diesen  ist  eine  477. 
Spiegelglasplatte    <  irigelasscn,   die  auf 

3  kleinen  Kugeln  K  anfliegt  und  so  eine  Bewegungsmöglichkeit  nur  in 
der  Ebene  parallel  zum  i-uttstrom  erhält.  Durch  eine  mit  Gewichten  G 
belastete  Schnur  wird  diese  Bewegung  abgewogen ,  und  zwar  jeweils 
unter  Wahl  eines  Drehpunktes  in  C,  D  ocler  E.  Auch  hier  ergeben  sich  also 
3  Momentgleichungen  iür  den^eüien  Zustand,  woraus  sich  die  Resultierende 
nach  Größe  und  Richtung  genau  festlegen  läßt. 

Die  von  Riabouchinsky  auf  seinem  Gute  in  Koutchino  getroffe- 
nen Einrichtungen  sind  recht  mannigfaltig  und  erstrecken  sich  auf  die  ver- 
schiedensten Zweige  der  Luftschiffahrt.  Die  Anstalt  ist  seit  1904  in  Betrieb 
und  wird  ständig  erweitert.  Die  Messungen  im  bewegten  Luftstrom  gehen 
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nach  den  J  oukovsk  y sehen  Vorschlägen  in  einem  großen  Windrohr  von 
1,2  m  Durchmesser  und  14,5  m  Länge  vor  sich,  durch  das  die  Luft  hindurch- 
gesaugt wird,  weil  sich  dadurch  eine  viel  größere  Gleichförmigkeit  über  den 
ganzen  Querschnitt  erzielen  läßt,  als  wenn  der  Ventilator  drückt  (Ver- 
suche hierüber  sind  vornehmlich  von  Sokoloff  an  der  Moskauer  Universi- 
tät gemacht  worden).  Das  Ansaugen  der  Luft  geschieht  nicht  aus  dem  Raum 
selbst,  sondern  aus  einem  größeren  Zylinder  heraus,  was  gleichfalls  der 

Beruhigung  dient.  Ein  großer  Teil  der 
bisherigen  Arbeiten  liegt  auf  dem  Ge- 
biete der  Luftsclu-auben,  von  denen 
sowohl  Vortriebsschrauben  als  auch 
Hubschrauben  untersucht  sind.  Für 
Modellversuche  bis  zu  0,5  m  Durch- 
messer wird  zum  Messen  von  Schub 
und  Drehmoment  eine  Modifikation 
der  Renardschen  doppelten  Wage 
benutzt,  bei  der  aber  die  Schraube 
ganz  freigelegt  ist,  so  daß  die  Luft  in 
keiner  Weise  abgelenkt  wird.  Die  durch 
einen  langen  Kegeltrieb  in  Rotation 
versetzte  Schraube  hängt  an  einem 
starren  Arm  an  zwei  übereinander  an- 
geordneten Wellen,  von  denen  die  eine 
senkrecht  zur  Propellerachsc,  die  an- 
dere parallel  mit  ihr  steht,  so  daß  das 
ganze  System  einmal  in  Richtung  des 
Luftstroms  (d.  h.  durch  den  Einfluß 
des  Schubes),  dann  aber  auch  senk- 
recht hierzu,  also  durch  die  Reaktion 
des  Drehmoments  pendeln  kann.  Der 
nach  oben  verlängerte  Arm  ist  nun 
durch  Sclmüre  mit  Wagschalen  ver- 
bunden, deren  Gewichte  wieder  das 
Gleichgewicht  herstellen.  Ganz  kleine 
Modelle  werden  in  ähnlicher  Weise,  wie 
\m  den  Einrichtungen  der  Moskauer 
Universität  beschrieben,  mitsamt 
ihrem  Antriebsmotor  in  den  Wind- 
kanal hineingesetzt  und  dort  nach 
Schub  und  Drehmoment  gemessen, 
während  sie  gleichzeitig  einem  Luft- 
strom senkrecht  zur  eigenen  Bewegungsrichtung  also  zu  ihrer  Achse  aus- 
gesetzt werden.  (Es  würde  dies  einer  irgendwie  horizontal  fortbewegten, 
arbeitenden  Hubschraubo  entsprechen.) 

Für  gioße  Schrauben  (4  bis  10  m  Durchmesser)  ist  die  Anordnung 
entsprechend  anders  getroffen  worden.  Der  Propeller  arbeitet  nach  oben 
gegen  die  freie  Luftschicht,  übt  also  einen  Schub  nach  unten  aus,  der 
dann  durch  ein  Spurlager,  das  durch  einen  Doppelhebel  und  eine  Feder 
getragen  wird,  sich  auf  eine  Schreibvorrichtung  überträgt.  Zur  Messung 
der  eingeleiteten  Arbeit  dient  ein  System  von  Kegelrädern,  von  denen 
das  untere,  das  seinen  Antrieb  vom  14  PS  Elektromotor  durch  Vennittlung 


Fig.  478.   Riabouchinsky:  VVrsucbe  mit  PropeUera 
kleinen  Durrhtncsscrs. 
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von  Riemen  und  Schneckentrieb  erhält,  auf  einer  Hohlwelle  über  der 
Propellerachse  sitzt.  Das  gleichgroße,  entgegengesetzt  montierte,  obere 
Kegelrad  läuft  auf  Kugellagern  ebenfalls  auf  dieser  Hohlwelle  und  erhält 
nun  seinen  Antrieb  durch  Zwischenschaltung  eines  kleinen  Kegelrades, 
das  mittels  eines  Armes  sich  frei  auf  dem  Teilkreis  bewegen  kann.  Zwei 
Mitnehmerbolzen  des  oberen  Kegelrades  legen  sich  gegen  die  Rollen  eines 


I^ig.  479'    Kiabouchimky :  Prop«lIer-l>riifap|)arat  für  gröUere  Luft»chrauben. 

fest^mit  der  Propellerwelle  verbundenen  Armes  und  übertragen  so  die  Arbeit 
auf  die  Schraube,  wobei  sie  die  achsiale  Verschiebung  in  keiner  Weise  be- 
hindern. Das  andere  Ende  des  Armes  für  das  kleine  Zahnrad  ist  durch 
Schnurzug  mit  einer  Wagschale  verbunden,  deren  Gewichte  das  durch  die 
Schraubenhemmung  hervorgerufene  Auschlagen  ausgleichen  und  so  das 
Drehmoment  abwiegen.    Es  sind  hier  hauptsächlich  Versuche  darüber  an- 


Digitized  by  Google 


378 


Die  wissenschaftlichen  lufttechnischen  Institute. 


gestellt,  welchen  Einfluß  die  Flügelzahl  auf  den  Wirkungsgrad  einer  Schraube 
ausübt,  bis  zu  welchen  Grenzen  überhaupt  mit  der  Größe  der  Flügelprojektion 
gegen  die  Fläche  des  Schraubenkreises  gegangen  werden  kann  und  ähnhche 
Arbeiten.  Sehr  interessante  Widerstandsversuche  von  Platten  im  fließenden 
Wasser  wurden  in  einem  kleinen  Fluß  in  der  Nähe  des  Instituts  gemacht. 
Zu  diesem  Zweck  wird  ein  leichtes  Floß  an  einem  Führungsseii  durch  das 
Wasser  bewegt;  auf  dem  Floß  kann  sich  mit  geringer  Reibung  in  der  Be- 
wegungsrichtung eine  Holzplatte  verschieben,  die  das  Instrumentarium 
trägt.  Dieses  besteht  aus  emer  Schreibtrommel,  auf  der  mittels  Uhrwerk 
die  Zeit  vermerkt  wird;  in  einem  imter  Wasser  rechtwinklig  in  die  Bewe^ngs- 
richtung  gebogenen  Rohr,  das  mit  Wasser  angefüllt  ist,  kann  sich  em  gut 
eingesclüiffener  Kolben  verschieben,  der  vorn  die  betreffende  Platte  trägt; 


Fig.  480.    Riaboucbißsky:  quadratische  Platte  (120x120 nun)  30*  gegen  die  Luft  genei^. 


der  Plattenwiderstand  erzeugt  im  Innern  des  Rohres  einen  Druck,  der  dann 
durch  einen  Cr osby -Indikator  auf  die  Trommel  aufgezeichnet  wird.  Das- 
selbe Floß  wurde  auch  zu  Untersuchungen  über  den  Plattenwiderstand 
in  unbegrenzten  Strömungen  benutzt. 

Von  den  übrigen  Arbeiten  sind  noch  die  Höhenmessungen  von  Wolken 
mittels  Scheinwerfers,  Messungen  über  die  Windgeschwindigkeit  durch  Pilot- 
ballone, ferner  Luftregistrierungen  durch  selbsttätige  Instrumente,  Reibungs- 
versuche der  Luft  an  endlosen,  über  Walzen  laufenden  Stoffbändem,  Fall- 
versuche usw.  zu  erwähnen.  Recht  hübsche  Vergleichsuntersuchungen  sind 
von  Riabouchinsky  über  die  Ahl  bor  n  sehen  Stromlinienbilder  gemacht 
worden,  und  zwar  im  Gegensatz  zu  Ahlborn  nicht  mit  Wasser,  sondern  mit 
Luft.  Es  wurde  hierzu  das  große  Saugrohr  benutzt,  dem  eine  ebene  quad- 
ratische Platte  von  0,6  m  Seitenlänge  eingebaut  war.  Diese  Platte  wurde 
nun  mit  schwarzem  Papier  beklebt,  der  betreffende  Körper,  dessen  Einfluß 
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auf  die  Stromfäden  studiert  werden  sollte,  auf  diese  Platte  gestellt  und  nun 
die  ganze  Papierfläche  mit  Bärlappsamen  fein  und  gleichmäßig  bestreut. 


Fig.  481.    Riabouchinsky:  Zylinder  160  mm  Durchmesser,  320  mm  Höhe  im  Luftstroro. 


Fig.  482.    Riaboucbiusky:  W'iukel  senkrecht  cum  Luftstrom  stehend. 
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Sowie  man  nun  den  Wind  im  Rohr  anläßt,  werden  die  Samenteilchen 
an  jenen  Stellen  der  Platte  fortgetragen,  an  denen  sich  Wirbel  bilden;  hier 
kommt  also  das  schwarze  Papier  zum  Durchbruch,  während  die  Strom- 
linien sich  durch  feine  helle  Streifen  abzeichnen.  Unterstützt  wird  diese 
ümlagerung  noch  dadurch,  daß  im  Moment  des  Windanlassens  die  Platte 
durch  einen  kleinen  Hammer  erschüttert  uird.  Die  einzelnen  Bilder  sind 
photographisch  festgehalten  und  geben  einen  klaren  Aufschluß  über  den 
Verlauf  der  Stromfäden  bei  den  verschiedensten  Körpern. 

In  Deutschland  bestehen  außer  den  Versuchslaboratorien  der  großen 
Luftschiffahrts-  und  Flugzeugbau-Gesellschaften  (Versuchs-Abteilung 
der  Verkehrstruppen,  Luftschiffbau  Zeppelin,  Parsevalgesell- 
schaft,  Siemens-Schuckert-Wcrke.  Lanz-Werft  nach  Vorschlägen 
von  Prof.  Schütte  usw.)  die  Versuchsanstalt  der  Professoren  H.Junkers 
und  H.  Reissner  an  der  Technischen  Hochschule  in  Aachen,  das 


Flf.  484.   Aadira:  Draufsicht  auf  den  ^ndkanal;  r«cbts  der  Schaufdkrant  des  VentfUton. 

flugtechnische  Laboratorium  aus  der ,,  Jubiläumsstiftung  der  deutschen 
Industrie"  in  Lindenberg  und  die  aerodynamische  Versuchsanstalt 
der  Motorluf tschif f-Studien-Gesellschaf t  in  Göttingen. 

Von  den  der  Technischen  Hochschule  Aachen  angegliederten 
Einrichtungen  für  Luftschiff  fahrt  ist  als  wichtigste  der  Luftstrom- 
kanal zu  nennen,  durch  den  die  Luft  mittels  eines  Zentrifugal  Ventilators 
hindurch  gesaugt  wird.  Im  Gegensatz  zur  Göttinger  Anlage  wird  hier 
nicht  derselbe  Luftstrom  in  kontinuierlichem  Betrieb  verwendet,  s<indem 
stets  neue  Luft  angesaugt;  hierdurch  lassen  sich  bei  gleichen  Motor- 
leistungen größere  Luftgeschwindigkeiten  (bisher  30  m/Sek.)  erreichen, 
auch  ist  eine  hinreichende  Homogenität  des  Luftstromes  und  eine 
gleichmäßige  Geschwindigkeitsverteilung  über  den  ganzen  Querschnitt 
ohne  besondere  Vorrichtungen  zu  erzielen,  jedoch  wird  dies  mit  einer 
großen  Abhängigkeit  von  den  jeweils  herrschenden  Windverhältnissen  er- 
kauft. Der  quadratische  Querschnitt  des  Kanals  (2  m  Seitenlänge)  erweitert 
sich  an  der  Ansaugeöffnung  auf  3,5  m  Seitenlänge,  um  so  möglichst  viel 
Luft  zu  fassen ;  die  Luft  wird  dann  durch  ein  feinmaschiges  Sieb  beruhigt 
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und  tritt  nunmehr  in  das  zur  Messung  dienende  Rohr,  dem  beiderseits  der 
Beobachtungsraum  angeschlossen  ist,  worauf  sie  durch  einen  langen  Kanal 
dem  Ventilator  zugeführt  und  von  diesem  nach  außen  ausge\\orfen  wird. 
Der  75  PS  Meidinger- Ventilator  macht  250  Touren/ Minute;  er  ist  am  Kranz 
mit  einer  großen  Anzahl  feiner  Schaufeln  versehen,  besitzt  aber  vorläufig 
noch  kein  Gehäuse;  man  läßt  vielmehr  die  Luft  über  den  ganzen  Umfang 
ausströmen,  hat  aber  den  Kaum  für  ein  Gehäuse  bereits  vorgesehen.  Die 
Abbildungen  lassen  die  Einzelheiten  der  Versuchseinrichtung,  die  nach 
den  Entwürfen  der  Professoren  Reissner  und  Junkers  im  Maschinen- 
laboratoriuni  von  Prof.  Junkers  ausgeführt  wurde,  deutlich  erkennen. 
Diese  Einrichtungen  sind  bisher  hauptsächlich  zu  Propelleruntersuchungen 


F>S.  483.    Aachen:  AnMugeöfinung  des  Windkanals. 


verwendet  worden.  Das  Luftschraubenmodell  ist  mit  dem  außerhalb  des 
Kanals  sitzenden  Betriebsmotor  mittels  Kegeltriebs  starr  verbunden,  so  daß 
Schub  und  Drehmoment  sich  aus  den  Aufhängungskräften  ergeben  und 
direkt  abgewogen  werden  können. 

Die  Geschäftsstelle  für  Flugtechnik  in  Lindenberg  dient  in 
erster  Linie  den  Prüfungen  von  Luftsclu^auben,  und  zwar  werden  hier  Versuche 
mit  Hubschrauben  in  den  wirklichen  Abmessungen  am  Festpunkt  vorge- 
nommen. Die  Anlage  ist  nach  den  ersten  Entwürfen  von  Dr.  Bauersfeld 
durch  Dr.  Bendemann  ausgebaut  worden,  dem  die  Anstalt  auch  jetzt  unter- 
steht. Maßgebend  für  den  Ausbau  waren  folgende  Gesichtspunkte:  um  alle 
Ahnlichkeitsschlüsse  zu  vermeiden,  sollten  keine  Modelle,  sondern  wirkliche 
Schrauben  geprüft  werden ;  zur  Gewährleistung  einer  genauen  Überwachung 
des  Versuches  wurde  der  Standprüfung  der  Vorzug  gegeben;  um  möglichst 
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Fig.  417.  Sdullt  durtb  dn  VrapiBtK-PMSappatat. 
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die  V'erhältnisse  nachzuahmen,  unter  denen  die  Schrauben  später  arbeiten 
müssen,  sollten  sie  während  der  Prüfung  ebenfalls  gegen  die  unbegrenzte 
Atmosphäre,  also  senkrecht  nach  oben  arbeiten;  um  auch  über  den  Betrieb 
gleichachsig,  aber  gegenläufig  arbeitender  Propeller  Aufschluß  zu  erhalten, 
war  auch  dieser  Möglichkeit  von  Anfang  an  Rechnung  zu  tragen.  Die  Ein- 
richtungen sind  daher  so  getroffen  worden,  daß  die  Prüfungen  sowohl  in 


Fig.  488.   Lindenberg:  lYopeller-PrUfapparat. 

der  Halle  als  auch  im  Freien  vorgenommen  werden  können.  Die  Versuchs- 
maschine wird  durch  einen  34  PS  Elektromotor  mittels  Riemen  und  Kegel- 
räder angetrieben  und  kann  zwischen  40  und  600  Minutenumdrehungen 
für  die  Schraube  erhalten.  Durch  eine  Hohlwelle  und  eine  in  ihr  laufende 
Achse  können  die  beiden  Schrauben  gegenläufig  betrieben  werden.  Der 
Schraubenschub  kann  für  jede  Welle  durch  Spurlager,  Hebel  und  Gewichte 
ausgegliclien  werden;  die  eingeleitete  Arbeit  wird  hydraulisch  gemessen, 

V<<rreiter  ,  Jahrbuch  1913.  25 
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indem  zwischen  die  an  den  Kegelrädern  sitzenden  Mitnehmer  und  die  mit 
den  Ptopellenvellen  verkeilten  Arme  Spiralfedern  mid  Meßdosen  eingeschaltet 
werden,  die  dann  den  Druck  (durch  die  Lint^^p  1  ritnnfj  gedämpft)  an  U-Rohre 
weitei^eben,  an  denen  der  Flüssigkeits-Aussclüa^  abgelesen  wird. 

Um  die  Schubschwingungen  abzudämpfen,  vrard  dter  Waghebel  durch 
eine  Feder  von  Anfang  an  unter  Zusatzspannung  gesetzt;  die  Einwirkung 
des  Luftstromcfi  auf  die  Waf^c  wird  durcli  l'mhauen  mit  einem  Geliäuse 
vermieden;  das  Ablesen  des  Flüssigkeitsmeniskus  bei  der  Arbeitsmessung 
geschieht  mittels  Fernrohres.  Mit  dieser  Versuchseinrichtung  sind  eine  große 
Zahl  systematisch  geordneter  Untersuchungen  ausgeführt  worden,  die  be« 


Pig.  489.  GOttiogen:  GmndiiB  dn  Wlndkanab. 


sonders  über  das  Verhalten  von  Hubschrauben  Anfklänmsf  gegeben  haben. 
Außer  diesen  Arbeiten  sind  in  Lindenberg  noch  Untersuchungen  über  den 
Luftwiderstand  von  Tragflächen  mit  bemannten  und  unbemannten  Drachen 
ausgeführt  worden,  die  ähnliche  Versuche  an  anderen  Orten  durdi  ihre 

Genauigkeit  vielfach  übcrtroffcn  haben. 

Die  aus  Mittein  der  Motorluftschiff-Studien-Gesellschaft  nach 
den  Entwürfen  von  Prof.  Prandtl  in  Göttingen  errichtete  Modellver- 
suchsanstalt besteht  in  der  Hauptsache  aus  einem  in  sich  geschlossenen, 
endlosen  Kanal  von  2  m  quadralischem  Om :  chnitt,  in  welchem  die 
Luft  durch  einen  Ventilator  kontmuieriich  fortbewegt  wird.  Der  30  PS 
Elektroniütor  vermag  dem  Flügelrad- Ventilator  durch  einfache  Widerstands- 
schaltung eine  veränderliche  achsiale  Windgeschwindigkeit  in  den  Grenzen 
I  :  4  bei  einem  Maximum  von  10  m/Sek.  zu  erteilen.  Die  einmal  für  einen 
Versucli  \  orgesehene  Windgeschwindigkeit  wird  unabhängifi  \on  den  Netz- 
schwankungen des  Werkes  diurch  einen  besonderen  Regler  aufrechterhalten. 
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der  auf  einen  Druckunterschied  zwischen  den  Räumen  vor  und  hinter  dem 
Ventilator  eingestellt  wird  und  nun  mittels  eines  Relais  und  eines  kleinen 
Servomotors  den  Nebenschluß-Stromkreis  regelt.  Die  von  den  Ventilator- 
flügeln in  der  Hauptsache  nach  außen  geworfene  Luft  wird  durch  ein  System 
sich  immer  mehr  verengender  Kanäle  gleichmäßig  über  den  ganzen  Quer- 
schnitt verteilt  und  schließlich  durch  ein  feinmaschiges  Sieb  beruhigt.  Die 
Umlenkvorrichtungen  an  den  4  Ecken  des  rechteckigen  Grundrisses  sind 
nach  Art  der  Leitschaufeln  von  Turbinen  ausgebildet.  Die  Widerstands- 
messungen der  betreffenden  Modelle  geschehen  durch  Wagen  mit  Lauf- 
gewichten, die  Druckverteilung  über  die  Oberfläche  wird  mittels  Mikro- 
manometer  abgelesen.  Die  Windgeschwindigkeit  im  Kanal  wird  durch 
Pilotröhren  (nach  den  Untersuchungen  von  Prandtl  verbessert)  gemessen, 


Fig.  490.    Göttingen:  Zwischen  Schaltbrett  und  Tür  der  automatische  Regler.   Auf  dein  Tisch  ein 

Bükroinanomctcr  (Fuess-Stegtitz). 

nachdem  diese  an  einem  Rundlauf  geeicht  wurden.  Von  den  vorerwähnten 
Wagen  sind  4  vorgesehen,  denen  folgende  Aufgaben  zufallen :  Wage  i  mißt  den 
Widerstand  des  Modells  in  der  Windrichtung,  siehe  Fig.493,  Wage  2  und  3  den 
Auftrieb  desselben  an  zwei  Punkten,  um  so  die  Resultierende  desselben  nach 
Größe  und  Richtung  festzulegen;  Wage  4  endlich  ermittelt  noch  das  seitliche 
Drehmoment.  Um  bei  Versuchen  mit  gegen  den  Luftstrom  beliebig  geneigten 
Modellen  nicht  stets  die  Aufhängung  ändern  zu  müssen,  ist  die  Einrichtung 
getroffen  worden,  die  Wage  3  an  einem  Hebel  zu  befestigen,  dessen  Drehung 
gleichzeitig  das  Modell  neigt.  Die  Ballonmodelle  werden  galvanoplastisch 
über  Wachsmodellen  hergestellt,  wodurch  sich  große  Genauigkeit  und  geringes 
Gewicht  erzielen  läßt.  In  der  letzten  Zeit  ist  noch  eine  neue  Prüfvorrich- 
tung hinzugekommen,  die  jedoch  noch  in  den  Vorarbeiten  steckt:  eine 
Propellerversuchsanlage.  Der  Schub  wird  in  ähnlicher  Weise  wie  vorhin 
der  Widerstand,  also  mit  Wage  i  gemessen,  das  Drehmoment  wird  durch 

2  5* 
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ein  Kegelraddynamometer  abgewogen.  Zu  dieser  Anlage  gehören  ein  voll- 
ständiger Aufmeßapparat  für  Luftschrauben,  einige  Universalnaben,  die 
eine  Verstellung  der  Flügel  ermöglichen,  und  die  nötigen  Eichungsvorrich- 
tungen; genauere  Berichte  müssen  auf  das  nächste  Mal  verschoben  werden. 

Im  Anschluß  hieran  soll  noch  eine  weitere  Versuchseinrichtung  kurz 
erwähnt  werden,  die  ebenfalls  nach  den  Entwürfen  von  Prof.  Prandtl 
aus  den  Mitteln  der  I.  Internationalen  Luftschiffahrt-Ausstellung 
1909  in  Frankfurt-Main  errichtet  ist  und  nun  nach  einigen  Umbauten 
wohl  zu  weiteren  Untersuchungen  in  Göt fingen  benutzt  werden  wird. 
Diese  fahrbare  Prüfungseinrichtung  besteht  in  der  Hauptsache  aus  einem 
leicht  gebauten,  auf  Schienen  laufenden  Wagen,  der  seinen  Antrieb  durch 


Fic  491.    Göttingen:  Laufgewichtswage. 


die  zu  prüfende  Luftschraube  erhält,  die  ihrerseits  wieder  durch  einen  60  PS 
Automobilmotor  betrieben  wird.  Sämtliche  Messungen  werden  automatisch 
aufgeschrieben,  so  daß  die  Versuchszeit  auf  das  geringste  beschränkt  werden 
kann.  Die  etwa  3,5  m  über  Gleis  liegende  Propellerwelle  ist  mit  dem  oberen 
Kegeltrieb  derart  in  einem  Parallelogramm  gelagert,  daß  das  ganze  System 
sich  in  Richtung  des  Schubes  bewegen  kann,  wobei  sich  der  Schub  durch 
Vermittlung  eines  Winkelhebels  auf  einen  Meßzylinder  überträgt,  dessen 
Druck  sich  hydraulisch  einem  Registriermanometer  mitteilt.  Außerdem 
kann  das  obere  Gehäuse  aber  auch  um  die  Schrauben  welle  frei  p>endeln, 
so  daß  die  Reaktion  des  Drehmoments  einen  Ausschlag  hervorzurufen 
bemüht  ist.  Dieser  Ausschlag  wird  nun  wieder  mittels  Meßzylinder  und 
Ölleitung  auf  dasselbe  aufschreibende  Manometer  übertragen.  Die  Wagen- 
geschwindigkeit, die  Relativgeschwindigkeit  des  Propellers  gegen  die  Luft 
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und  cndüch  die  Propelier-ümdrehun^en  werden  zusammen  mit  der  Zeit 
auf  Chronograph  elektrisch  verzeichnet,  so  daß  alle  fflr  die  Beurteilung 
nötigen  Gr58en  selbsttätig  aufgezeichnet  werden.  An  der  Schraubenwelle 


Fig.  49*"  GdttlngMi:  WMerMMtdHDCMaoi  uMtdk  Wav»  I, 


^ig*  49i-  UdtUagm:  Eiorichtuuc  zur  Neigung  de»  ModeU»  wahreod  der  Messung, 


lassen  sich  durcli  verschiedene  Zahnrad-  Obersetzungen  in  jeder  Drehrichtung 

200  bis  T2on  Minutpnnm(IrfliunL;<-n  einstellen;  die  ProiK-Ild  können  bis  zu 
5  m  Durchmesser  geprüft  werden«  falls  ilir  Arbcitsbedarl  30U  mkg  nicht 
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Übersteigt  und  der  von  ihnen  gelieferte  Schub  unter  300  kg  bleibt.  Diese 
Anlage  führte  nach  den  notwendigen  Erprobungsarbeiten  im  Auftrage  der 
ILA  einen  großen  Luftschrauben- Wettbewerb  (Teilnahme  international) 


Fig.  494.    GalvanopUstisch  hergestelltes  Ballon-Modell. 


Fig-  493-   Sehr aubea-Prui wagen  nach  Prof.  PrandtL 

durch,  dann  im  Auftrage  des  Kgl.  Preuß,  Kriegsministeriums  einen  zweiten 
Pr()[X?ller-Wettbewerb  für  deutsche  Teilnehmer  (beide  Arbeiten  unter 
Bt^jeuhrs  Leitung,  dem  auch  die  konstruktive  Durchführung  der  Anlage 
übertragen  war)  und  wird  jetzt  voraussichtlich  zu  systematischen  Unter- 
suchungen in  Göttingen  weitere  Verwendung  finden. 
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Je  mehr  sich  die  Erkenntnis  Bahn  bricht,  einen  wie  gefährhchen 
Ge^^ner  die  gesamte  Luftfahrt  in  den  verschiedensten  Witterungsverhältnissen 
besitzt,  desto  größer  wird  das  Verlangen,  die  meteorologischen  Vorgänge 
in  der  Nähe  der  Erdoberfläche  und  in  den  höheren  Schichten  kennen  zu 
lernen.  Da  aber  der  letztere  Teil  sich  schon  zu  weit  von  der  eigentlichen, 
meteorologischen  Tätigkeit  entfernt,  so  hat  sich  in  der  Aerologie  ein  neuer 
Beobachtungszweig  gebildet,  der  vornehmUch  die  Erkundung  der  höheren 
Luftschichten  betreibt.  Für  die  Ausübung  dieser  neuen  Betätigung  sind  die 
bestehenden  Institute  passend  erweitert  worden,  und  diese  Einrichtungen 
sollen  im  folgenden  kurz  gestreift  werden. 

Das  von  Geheimrat  Prof.  Assmann  geleitete  Kgl.  Prcuß. Aero- 
nautische Observatoriu  m  Lindenberg  wurde  1905  auf  dem  die  weitere 


Fig.  496.   An&icht  des  königlichen  aeronautischen  Observatoriums  in  Lindenberg  bei  Beeskow  i.  d.  Mark, 

geleitet  von  Geheimrat  Prof.  Avsmann. 

Umgebung  beherrschenden  Drachenhügel,  65  km  südöstlich  von  Berlin 
errichtet.  Es  besitzt  außer  den  Arbeitsräumen  eine  kleine  Ballonhalle  und 
ein  auf  (ier  Spitze  des  Hügels  stehendes  drehbares  Windenhäuschen,  von  dem 
aus  die  Drachen-  und  Ballonaufstiege  erfolgen;  ferner  ein  eigenes  elektrisches 
Kraftwerk  mit  50  bzw.  30  PS  Gasmotoren,  das  auch  den  nötigen  Wasser- 
stoff mittels  des  Schmidt  sehen  Elektrolyseurs  (elektrische  Wasser- 
zersetzung) herstellt.  Die  Beobachtungen  werden  mittels  Drachen,  bei 
schwachem  Winde  auch  mit  20  bis  30  m»  großen  Fesselballonen  ausgeführt, 
die  selbstregistrierende  Apparate  in  die  Höhe  tragen.  Außerdem  werden 
Pilotballone  emporgeschickt,  deren  Weg  von  drei  3  Kilometer  auseinander 
liegenden  trigonometrischen  Stationen,  die  Telephonverbindung  unterein- 
ander besitzen,  mittels  besonderer  TheodoUte  verfolgt  wird.  Die  Resultate 
werden  sofort  ausgewertet.  An  den  allmonatigen,  internationalen  Tagen 
finden  zahlreiche  Tag-  und  Nachtaufstiege  statt.    Die  Windverhältnisse 
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Schnid. 

Fig.  497.    Drehbare  Windenhalle  tum  Auflassen  von  Rejjistriw- 
Ballonen  in  Lindenberg. 


Fig.  498.    I>oppelgespauii  nach  Geheimrat 
apparat  S>'btem  Saul. 


Hergesell  im  Füll- 


der  freien  Atmosphäre  werden 
täglich  an  15  Stellen  des 
Deutschen  Reiches  durch  Pi- 
lotballone gemessen,  nach  Lin- 
denberg gemeldet  und  von  hier 
aus  in  Form  von  Sammel- 

depeschen  weitergegeben. 
Außerdem  ist  von  Assmann 
ein  besonderer  Überwachungs- 
dienst für  Böen  und  Gewitter 
eingerichtet  worden,  und  zwar 
auf  Grund  der  Erfahrungen, 
die  mit  einer  ähnlichen  von 
Linke  und  Peppler  anläß- 
lich der  ILA  getroffenen  Or- 
ganisation gemacht  wurden. 
Etwa  500  in  Norddeutschland 
gelegene  Stationen  berichten 
ihre  Wahrnehmungen  über 
aufziehende  Böen  und  Ge- 
witter sofort  telegraphisch 
nach  Lindenberg.  Da  die 
Gewitter  größtenteils  in  brei- 
ter Front  mit  einer  mittleren 
Geschwindigkeit  von  30  bis 

40  km  über  Deutschland 
ziehen,  so  lassen  sich  durch 
diese  Beobachtungen  unter 
Hinzuziehung  der  Zeit  die 
Zugstraßen  und  das  voraus- 
sichtliche Eintreffen  für  einen 
bestimmten  Ort  vorher  an- 
geben. Sämtliche  Beobach- 
tungen werden  außerdem  in 
späteren  Veröffentlichungen 
wissenschaftlich  verwertet. 

In  ähnlicher  Weise  sind 
die  übrigen  aerologischen  Ab- 
teilungen der  meteorologischen 

Observatorien  eingerichtet, 
vondenen  als  bekannteste 
noch  die  von  Geheimrat 
Hergesell  geleitete  Straß- 
burger Anstalt,  das  unter 
Prof.  Polis  stehende  Obser- 
vatorium in  Aachen  und 
die  aerologische  Station 
des  Frankfurter  Physi- 
kalischen Vereins  unter 
Dr.  Linkes  Leitung  zu  er- 
wälincn  sind.    Besonders  die 
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letztere  hat  schon  bei  verschiedenen  Anlässen  der  Luftschiffahrt  gnte  Dienste 
erwiesen.  Zuerst  richtete  sie  für  die  vielen  Ballonaufstiege,  die  bei  der  1909er 
Luftschiffahrt-Ausstellung  zu  erwarten  standen,  eine  besondere  Pilotballon- 


499-    Schuppen  für  fialloae  und  Drachen  in  Lindeuberg. 


Fig.  ^00.    Elektrische  Winde  in  der  drehbaren  W'indeubalte  in  Lindeuberg. 

sowie  Drachen-  und  Registrierballon-Station  auf  dem  Nordostturra  der 
Ausstellungshalle  ein,  von  dem  die  Windgeschwindigkeitsmessungen  durch 
Kabelleitungen  dem  Korbplatz  mittels  selbst  zeigenden  Apparates  über- 
mittelt woirden,  während  die  Ermittelungen  der  Aufstiege  zu  eigenen  t'ber- 
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sichtskarten  zusammengestellt  wurden.  Dann  aber  organisierte  sie  für  den 
letzten  Zuverlässigkeitsflug  am  Oberrhein  einen  eigenen  aerologischen  Sicher- 
heitsdienst in  ähnlicher  Weise  wie  vorhin  beschrieben,  der  dem  Gelingen  des 
Fluges  sehr  zu  statten  kam. 

Endlich  soll  noch  auf  die  Einrichtungen  des  Teneriffa -Observato- 
riums hingewiesen  werden,  das  hauptsäctüich  Beobachtungen  der  höheren 
Luftschichten  über  dem  Meere  anstellt.  Es  werden  von  dort  aus  Drachen- 
aufstiege vom  Schiff  aus  unternommen,  bei  denen  die  Schiffsgeschwindig- 
keit dazu  benutzt  wird,  die  herrschende  Windgeschwindigkeit  so  zu  ergänzen, 
daß  für  den  Drachen  die  besten  Steigverhältnisse  resultieren.  Die  Ein- 
richtungen sind  besonders  durch  die  umfangreichen  Erfahrungen  von  Ge- 
heimrat Hergesell  zu  ihrer  jetzigen  Vollkommenheit  ausgebaut  worden. 
Die  Ballone,  welche  auf  Teneriffa  benutzt  werden,  finden  mit  Doppel- 
ballonen,  dem  sogenannten  „Doppelgespann"  von  Hergesell  statt.  Der 
eine  der  Ballone  ist  mehr  gefüllt  und  platzt  daher  eher.  Der  andere 
Ballon  kann  den  Korb  mit  den  registrierenden  nicht  allein  tragen,  ver- 
hindert aber,  daß  sie  zu  schnell  fallen.  Die  Firma  Saul  in  Aachen  hat 
diese  Pilotballone  verbessert. 

Nachtrag. 

Einen  Propeller- Prüfst  and  und  Prüfwagen  hat  im  vergangenen  Jalire 
auch  die  Firma  Siemens-Schuckert-Werke  in  Berlin-Nonnendamm  unter 
der  Leitung  der  Ingenieure  Direktor  O.  Krell  und  Ditzius  eingerichtet. 


Fig.  301 .  Stabilitäts-Vrrsuche  von  Prof.  Donat  Bdnki  mit  einem  auf  einem  Triebwagen  montierten  Eindecker- 
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Zu  diesem  Zwecke  wurde  eine  elektrische  LokoiiM  ti\e  für  Schndlbahn- 
vcrsnche  mit  besonderem  Motor  zum  Antrieb  eines  Propellers  ansp:crüstct 
und  mit  allen  notwendigen  Meßinstrumenten  versehen,  umEnerf^ie.  Touren- 
zahl, Propellerschub  usw.  zu  messen.  Für  die  Versuchsfahrten  steht  eine 
Kreisbahn  von  270  m  Durchmesser  zur  Verfügung.  Es  wurden  etwa 
20  verschiedene  I*ropeller- Formen  b7.w.  -Konstruktionen  versucht,  nament- 
lich Propeller  für  Luftschilfe.  Aus  den  Versuchen  ging  hervor,  daü  aus 
praktischen  Gründen  der  Durchmesser  der  Propeller  auf  3  m  zu  beschränken 
ist,  dabei  ist  dann  am  Luftschiff  ein  Wirkungsgrad  von  60*/«  zu  anreichen. 
L'm  die  Propeller  bezüglich  Wirkung  der  Zentrifugalkräfte  zu  untersuchen, 
\Mirde  ahnürh  wie  bei  den  Propeller  versuchen  von  Ingenieur  Böjeuhr,  ein 
Schleudcrraum  eingerichtet. 

Erwähnenswert  sind  nodi  die  Versuche,  die  Prof.  Donat  B&nki  in 
Ofenpest  mit  einem  Bleriot-Eindecker  in  der  Bewegung  anstellte.  Der 
Eindecker  wurde  auf  dem  Dach  eines  Triebwagens  aufgestellt,  nur  an  den 
Vorderrädern  befestigt  und  so  bei  Geschwindigkeiten  von  60  km  und 
darüber  Versuche  bezüglich  Stabilität  angenommen. 


Als  der  Bericht  bereits  in  Druck  war,  ersclüen  noch  eine  Arbeit  des 
französischen  Geniekapitäns  Dorand,  wdche  gerade  auf  dem  Gebiet  der 
Prüfung  von  Luftschrauben  von  so  großem  Interesse  erscheint,  daß  hier 
kurz  darüber  berichtet  werden  soll.  Seit  1909  ist  am  Laboratoire  d'Aero- 
nautique  niihtaire  de  Calais  -  Meudon  ein  Luftschrauben -Prüfwa^en  im 
Betrieb,  ähnlich  dem  auf  Seite  570  beschriebenen.  Mit  dieser  Einnchtung 
sind  35  verschiedene  Propeller  geprüft,  die  gewisse  Ahnlichkeitsschlüsse 
zuließen,  analog  den  Versuchen  von  Oberst  Renard  für  Hubschrauben. 
Es  stellte  sich  nun  als  wünschenswert  heraus,  diese  Experimente  dadurch 
ZU  vervollständigen,  daß  ae  auf  dnem  Flugapparat  fortgesetzt  wurden, 
und  dieser  Ge^nke  eines  fliegenden  Versuchsstandes  wurde  durch  Legrand 
und  Gondard  verwirkliclit.  Es  ist  ja  ohne  weiteres  einleuchtend,  daß 
eine  derartige  Hinrichtung  auch  die  Möglichkeit  bietet,  die  Modellversuche 
mit  der  Wirldichkeit  zu  vergleichen  und  so  das  Ahnlichkeitsgesetz  zu  finden. 

Dieser  Proj)el]er-Prüfapparat  besteht  aus  einem  normalen  Zweideck- 
Flugzeug  mit  60  PS  Renault-Motor  und  vor  den  Tragflügeln  sitzender  also 
saugender  Schraube.  Auch  hier  geschehen  alle  Messungen  automatisch. 
Die  Luftsclffaube  ist  mit  dem  Motor  gekuppelt,  und  diesesganze  Aggregat 
ist  nun  mittels  einer  großen  Gabel  um  ein  auf  dem  IHugzeugrahmen 
sitzendes  Kugellager  drehbar.  Der  Schrauhenzug  wird  nun  durch  eine 
Meßdose  aufgenommen,  die  mittels  eines  Bügels  einen  Ausschlag  des 
pendelnden  Pundanients  veriiindert,  und  nun  hydraulisch  den  Propeller- 
zttg  auf  ein  Registriermanometer  ülierträgt.  Dieser  gemessene  Schrauhen- 
zug ist  nun  um  den  Stirnwiderstand  vom  Motor  etc.  zu  klein  ermittelt, 
daher  muß  dieser  für  sich  nach  dem  Ausbau  aus  dem  Flugzeug  in  be- 
wegtem Luftstrom  gemessen  und  zum  Meßresultat  addiert  werden.  Die 
Umdrehungszalil  der  Schraubenachse  wird  durch  einen  Kontaktstreifen 
der  Welle  an  einen  weiteren  Schreibstift  elektrisch  weitergegeben,  der  nun 
jede  Umdrehung  durch  einen  Ausschlag  verzeichnet. 

Die  Relativgeschwindigkeit  des  Flugzeugs  gegen  die  Luft  bestimmt 
ein  Venturi*  Rohr  in  der  Art,  wie  es  für  Gas^Geschwindigkötsmessungen 


Digitized  by  C 


39^ 


Die  wissenschaftlichen  lulttechiuscheii  Iii$titiite. 


bereits  erprobt  ist.  Es  besteht  aus  einer  gegen  die  Fahrtrichtung  weiten, 
sich  schnell  verengenden  Röhre,  die  durch  ihre  Form  als  Dü  <  \^iI  kt.  und 
daher  im  Innern  je  nach  der  Durchstromgeschwindigkeit  einen  Unterdruck 
erzeugt,  der  sich  dann  auf  ein  U-förmig  gebogenes,  mit  rotgefärbtem  Wasser 
^iülltes  Rohr  übertrügt.  Dieser  Unterdruck  ist  hinreichend  genau  dem 
Quadrat  der  Relativgeschrädigkeit  proportioniert. 

Der  Einfallwinkel  soll  durch  ein  Pendel,  das  allerdings  peinlicli  sauber 
aufgehängt  ist,  bestimmt  werden  —  und  das  ist  zugleich  der  wunde  Punkt 


Fif  •  507.  WWninpmwwr.  Fig.  soA,  V«nturi-Rdlic«  f  w  G<Mhwüidlgket<m>wmn<. 

H  m  Mlvwadbtaiu  entsprecheod  dem  durch  <Se  GMChwindig» 

kcit  erzeugten  Unterdruck  bei  B. 

der  ganzen  Anlage,  Denn  nach  den  I^randtlsciien  Ansführunpfen  folgt  das 
Pendel  in  der  Fahrt  nicht  der  Schwerkraft,  sondern  den  übrigen  (Be- 
schleunigungs-  usw.)  Kräften;  die  Versuche  müssen  daher  bei  emer  Be- 
harningsgeschwindigkeit  (ohne  Beschleunigung  oder  Verzögerung)  vor- 
genommen werden,  dann  läßt  sich  mittels  des  Pendels  der  Einfallwinkel 
bestimmen.  Dagegen  stellt  es  sich  in  die  Resultierende  sämtlicher  Kräfte  des 
Systems  ein  und  ergibt  somit  eine  Kontrolle  für  den  Wasserstand  des  Ge- 
schwindigkeitsmessers.  Dies  ist  aber  deshalb  nicht  so  schwerwiegend, 
weil  (1  r  l'^lieL^rr  nach  Möglichkeit  bestrebt  ist.  einen  horizontalen  Flug 
für  die  MeUstrecke  zu  erlangen.    Beide  Ablesungen  werden  wahrend  der 
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Messung  durch  eine  photographische  Platte  festgehalten.  Es  mag  liier 
gleich  erwähnt  werden,  daß  ein  kleiner  Schalter  sämtliche  Funktionen 
gleichzeitig  einschaltet,  nachdem  der  Fheger  eine  geeignete  Flugbalm  er- 
reiclit  hat,  so  daß  kein  Beobachter  nötig  wird. 

Bisher  sind  2  Schraulxn  von  2,65  nnd  2,85  0  und  2,10  und  1.7  m 
Steigung  untersucht,  deren  Aufschreibungeu  in  den  Abbildungen  Fig.  503 
\\  ieaerge^cben  sind.  Zunächst  stellte  sich  heraus,  daß  bei  beiden  Pto- 
pellem  die  Tourenzalilen  während  des  Fluges  erlirblicli  gep-n  die  normale 
Leistung  des  Motors  am  Stand  m  die  Höhe  gnigen,  was  nur  durch  cuie 
bleibende  Verminderung  der  Schraubensteigung  zu  erklären  war  (Tafel  XXV). 

Wetter  hat  sich  ergeben,  daß  der  Schraubensug  während  der  Fahrt 
bedeutend  sinkt  gegen  den  am  festen  Punkt;  das  dürfte  für  die  meisten 
Flugzeuge  bedeuten,  daß  das  Verhältnis  Steigung  zu  Durchmesser  zu 
klein  angenommen  wird.  Es  läüt  sich  also  aus  diesen  Versuchen,  die 
natürlich  noch  systematisch  ausgebaut  werden  müssen,  diejenige  Luft- 
Schraubenanordnung  bestimmen,  die  mit  einem  bestimmten  Motor  ai- 
sammen  für  ein  l)estimmtes  Flugzeug  die  beste  Wirknncf  ergibt. 

In  der  Fig.  505  sind  die  Hauptresultate  der  Messungen  in  einem 
Kurvenblatt  vereinigt.  Hierin  bedeutet  oe  Einfallwinkel  bd  hori- 
zontalem Flu|^'  K<^'gen  die  Tragflügel  ,  er  wird  mit  wachsender  Gesch\\indig- 
keit  kleiner,  der  Sdtraubenzug  sinkt  ebenfalls,  während  der  Widerstand 
erheblich  ansteigt. 

Die  Versuche  sind  noch  im  Anfangsstadium,  so  daß  von  ihnen  noch 
viel  zu  erwarten  steht. 


Anhang  zum  wissenschaftlichen  Teil. 

I.  Hochschulen  und  Fachschulen  mit  Lehrstühlen  f ür  Luf tf ahrt, 
Flugtechnik,  Aerodynamik  und  verwandte  Gebiete  (Motoren). 

Vorlesungen  im  Wintersemester  19z  i--  12. 

I.  Technische  Hochschule  Aachen. 

Blumenthal!  Hydrodynamische  Theorie  des  Flugproblems.  Prof. 
Reißner:  Flugtechnische  Aerodynamik.  Prof.  Junkers  und  Prof.  Reißner: 
Aerodynamische  Versuche. 

2.  Universität  Berlin. 
Prof.  Marctise:  Luftschiffahrt  mit  Lichtbildern. 

3.  Technische  Huehschule  Berlin. 
Prof.  V.  Parseval:  Aeronautische  Triebwerke, 

4.  Technische  Hochschule  Braunschweig. 

Prof.  Sclilink:  Luftschiffahrt.  -  Grundlagen  der  Luftschiffahrt  in 
elementarer  Darstellung.   Prof.  Schöttler:  Gasmaschinen. 
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5.  Univcrstät  Breslau: 

Prof-  von  dem  Borne:  Die  wissenschaftlichen  Grundlagen  der  Luft- 
schifffalurt.  —  Theorie  der  Luftschifahrt. 

6.  Technische  Hochschule  DanziL,'. 
Dr.  ing.  PröU:  Aerodynamik,  Prof.  Schütte:  Prakt.  Luitsciuftbau. 
Prof.  Wagener:  Luftschi ffmotoren. 

7.  Technisclie  Hochschule  Dresden: 
Geh.  Hofrat  Prof.  Dr.  R.  Molüer:  Gasmaschinen  und  Gaserzeuger. 

8.  Universität  Freiburg. 
Reinganum:  Physik  der  Luftschiffahrt. 

9.  Universität  GötLiügen. 

Prof.  Dr.  Prantdl:  Kolloquium  über  Fragen  der  Luftschiffahrt  und 
Flugtechnik.  Aerodynamik. 

10.  Technische  Hochschule  Darmstadt. 
Gasser:  Aeronautik. 

II.  Universität  Greifswald. 
Prof.  Dr.  Schreber:  Luftschiffe  und  Flugzeuge. 

12.  Technische  Hochschule  Hannover. 
Prof.  Weber:  Aerodynamik;  praktische  Übungen.    Geh.  Reg.^Rat 
Prof.  Frese:  Gasmaschinen. 

13.  Technische  Hochschule  München. 

Prof.  Dr.  Emden:  Aerodynamik  und  ihre  Anwendung  auf  flugtech- 
nische Probleme.  Prof.  Dr.  Schröter:  Verbrennungsmaschinen.  Prof. 
Firster  walder :  Luftschraubeo. 

14.  Technische  Hochschule  Stuttgart. 

Prof.  Baumann:  Der  heutige  Stand  der  Luftschiffahrt.  Kraftfabr« 
zeuge.  Freiballon  und  Luftschiifbau. 

15.  Technische  Hochschule  Wien. 
ProL  Arthur  Budau:  Theorie  und  Bau  der  Flugapparate.  Prof.  Knoller. 


IL  Fachschulen  für  Luftfahrt  und  Flugtechnik  (Motoren). 

1.  Luftschif  ferschule  des  Deutschen  Luftflottenvereins  in  Fried* 

richshaff'u  a.  Budenscc. 

Geleitet   von  Oberleutnant  Neumann. 

2.  Technikum  Mittweida  i.  S. 

Kleinmotoren,  die  wichtigsten  Kraftmaschinen  für  das  Kleingewerbe» 
insbesondere  Gasmotoren,  Benzin-  und  Petroleummotoren. 
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III.  Versuchs-  und  Prülungsanstalten 

a)  in  Deutschland. 

1.  Modellveisuchsanstalt  lur  Lultscliiflahit  und  Flugtechnik  an  der  Uni- 
versität Göttingen,  Leiter  Prof.  Dr.  L.  Prandti. 

2.  Versuchsanstalt  für  Luftschiffahrt  in  Friedrichshafen  (Zeppelin). 

3- Geschäftsstelle  für  Flugtechnik  und  Versuchsanlage  für  Luftschrauben 
der  Jubiläumsstiftung  der  deutschen  Industrie  in  Lindenberg  b.  Beeskow. 

Leiter  Dr.  Tng.  Bendeniann. 

4. Aerodyn.  Institut  d.  K.  Techn.  Hochschule  in  Aachen.    Leiter:  Prof. 
H.  Junkers  und  Prof.  Dr.-Ing.  H.  ReiOner. 

b)  im  Auslande. 

1 .  Smithsonian  Institution,  Washington. 

2.  National  Ph\  sical  Laboratory,  Teddington-MiddIe?;sex. 

3.  Versuchsanstalt  \  on  Vickcrs  Sons  Är  Maxim,  Barrow. 

4.  Aerodynamisches  Institut  von  Ing.  Eiilel,  Paris. 

5.  Institut  A6rotechnique,  St.  Cyr  bei  Parts. 

6.  Aerodynamisches  Institut  an  der  Sorbonne  (Universität)  Paris. 

7.  Aerodynamisches  Institut  in  Koutchino  bei  Moskau. 

8.  Versuchsanstalt  an  der  Universität  Moskau. 


IV.  Konsulenten»  Sachyerstandige. 

1.  Ingenieur  Dr.  Fritz  Huiii,  Berhn-Rixdorf,  Bömischestr.  46. 

2.  Ingoiiear  Ansbert  VcNrrdter,  Berlin  W.  57,  Bütowstr.  73.  Telegr.« 
A(fr.:  Flugtechnik.  Tel.:  Amt  VI  7683. 


V.  Fachzeitschriften  für  Luftfahrt. 
Deutachland. 

1.  Zeitschrift  für  Flugtechnik  und  Motorluftschiffahrt.  Offi- 
zielles Organ  des  Vereins  Deutscher  Flugtechniker. 

Wissenschaftlich-technisches  Fachblatt,  herausgegeben  von  Ing.  Ans* 
bert  Vorrciter,  Berlin  W.  57.  Leiter  des  wissenschaftlichen  Teils :  Prof. 
Dr.  L.  Prandtl.  Vorlag:  R.  Oldenbourg  in  München.  Monatlich  zwei- 
mal.   M.  12.—  pro  Jahr. 

2.  Deutschc  Zeitschrift  für  Luftschiffahrt. 

Illustrierte  aeronautische  Mitteilungen.  Fachblatt  für  die  Ballon- 
technik, für  die  Physik  der  Atmosphäre,  Flugtechnik,  Ballonsport  und 
Flugsport.  Redakteur:  Dr.  H.  Elias  (ab  i.  i.  12  Ing.  B^jeuhr  und 
Oberleutnant  Rasch).  Verlag:  Vereinigte  Verlagsanstalten  Gustav  Braun- 
hrck  und  Giitenberg-Druckerei»  A.-G.,  BerUn  W.  35.  Monatlich  zweimal. 
M.  12.—  pro  Jahr. 
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3.  Flugsport. 

Illustrierte  technische  Zeitschrift  und  Anzeiger  für  das  gesamte 
Flugwesen.  Redakteur  und  Verleger:  Oskar  Ursinus»  Ing.  Frankfurt  a. M. 
Monatlich  zweimal.  M.  12.^  pro  Jahr. 

4.  Die  Luftflotte. 

Amtliches  Blatt  des  Deutschen  Luftflotten-Vereins  und  des  Vereins 
für  Motor- Luftschiffahrt  in  der  Nordmark.  Herausgober;  Deutscher 
Luftflütten- Verein.  Verls^:  Vereinigte  Verlagsanstalten  Gustav  Braun- 
beck und  Gutenberg-Dnickerd.  A.>G.,  in  Berlin.  Redakteur:  Haupt- 
mann a.  D.  Dr.  A.  HUdebrandt.   Monatlich.  M.  5.—  pro  Jahr. 

5.  Luftschiffahrt,  Flugtechnik  und  Sport. 

Illustrierte  Zeitschrift  für  das  gesamte  Ballon-  und  Flugwesen. 
Redaktion:  Gustav  Riefenstahl,  Bielefeld.  Verlag:  E.  Gundlach,  A.-G., 
Bielefeld.    Dreimal  im  Monat.    M.  3.—  pro  Jahr. 

6.  Deutscher  Flug  wart,  Verlag  Berhn  NO.  18.    Monatlich  zweimal. 
M.  4. —  pro  Jahr. 

VI.  Fachjeitschfiften  anderer  Gebiete,  die  Luftfahrt  behandeln. 

1.  Allgemeine  Autoniübilzeituu^. 

Offizielles  Organ  des  Kaiserlichen  Automobil-Klubs,  des  Vereins 

Deutscher  Motorfalir/euLC-Tndustrieller.  Redaktion:  In^'.  Walter  Tsen- 
dahl  und  Ernst  Garleb,  ßerhn  W.  35.  Verlaf^:  Vereinic^e  V'erlagsan- 
stalten  Gustav  Braunbeck  und  Gutenberg-Druckerei,  A.-u.,  berlwiVV,35. 
Wdchentlich.  M.  20.—  pro  Jahr. 

2.  Automobil^Welt. 

Illustrierte  Zeitschrift  für  die  Gesamtinteressen  des  Automobil- 
wesens, Berlin  SW.  68,  Lindenstr.  16/17.  Redaktion:  Ingenieur  A.  Wilke, 
Friedenau.  Verlag:  Buchdruckerei  Strauß,  G.  m.  b.  H.,  Berhn  SW. 
Wöchentlich  dreimal.    M.  12.—  pro  Jahr. 

3.  Der  Motorwas^en. 

Zeitschrift  für  Automobil- Industrie  und  Motorenbau.  Autoiiiobü- 
und  Flugtechnische  Zeitschrift.  Organ  der  Automobiltechnischen  Ge- 
sellschaft und  Flugtechnischen  Gesellschaft.  Redaktion  Zivilingenieur 
Robert  Conrad,  Berlin  W.  50.    Verlag:  M.  Krayn,  Berhn  W.57.  Monat' 

lieh  dreimal.    M.  16,—  pro  Jahr. 

4.  Deutsches  () tf iziersblatt. 

Schrifth'itunK  Major  a.  D.  Schindler,  Berlin  SW.  68.  Verlag:  Ger- 
hard Stalhn^;.  Oidenburt^.    Wöchentlich.    M.  6.—  pro  Jahr. 

5.  Diiiglers  Polytechnisches  Journal. 

Herausgeber:  Ptof.  Romberg,  Teclmische  Hochschule  Charlottenburg. 
Verlag:  Richard  Dietze,  Berlin  W.66.  Wöchentlich.  M.  24.—  pro  Jahr. 

6.  Prometheus. 

Illustrierte  Wochenschrift  über  die  Fortschritte  im  Gewerbe,  In- 
dustrie lind  Wissenschaft.  Herausgeber:  Dr.  Otto  N.  Witt.  Verlag:  Rudolf 
Mückeberger,  Berlin,  Dörnbergstr.  7.   Wöchentlich.  M.  16.—  pro  Jahr. 
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7.Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

Rpflakteiir:  Ing.  Direktor  D.  Mf\er,  Berlin  NW,  7.  Kommissions- 
verlag: Julius  Springer,  Berlin  N.  24.  Wöchentlich.  M.  40.—  pro  Jahr. 

S.bpurtbcilagc  der  B.  Z.  am  Mittag. 

Sportredakteur:  Grüttefien,  Verlag:  UUsteui  6c  Co.,  Berhn  SW.  68. 
Erscheint  täglich,  außer  an  den  Sonntagen.  M.  x.^  monatlich. 

9.  Kunststoffe.  Zeitschrift  für  Erzeugung  und  Verwendung  veredelter 
oder  chemisch  horgestellter  Stoffe.  Schriftleitung  Dr.  Rieh.  Escales. 
München.  J.  F.  Lehmanns  Verlag,  München.  Monatlich  zweimal. 
M.  16.—  pro  Jahr. 

XO.  Zeitschrift  für  das  gesamte  Srhieü-  und  Sprr ngstoffwesen. 
Schriltleilung  Dr.  Rieh.  Escales,  München.  J.  F.  Lehmanns  Verlag, 
München.   Monatlich  zweimal.   M.  24.—  pro  Jahr. 


VII.  Ausländische  Fachzeitschriften. 

österlich, 

1.  Wiener  Luftschifferzeitung. 

Unablülngiges  Fachblatt  für  Luftschiffahrt  und  FU^kunst  sowie 

die  dazu  gehörigen  Wissenschaften  und  Gewerbe.  Redakteur  und  Ver- 
leger :  Viktor  Süberer,  Wien  L,  St.  Annahof.  MonatUch  zweimal.  M.  xo.— 
pro  Jalir. 

2.  Osterreichische  Flug-Zeitschrift. 

Organ  des  K.  K.  österreichischen  Flugtechnischen  Vereins  und  smier 
Z\veig\'ereine.  Redaktion  und  Verlag.  Wien  I,  Aspemplatz.  Monatlich 
zweimal.   24  Kronen  —  20  Mark  pro  Jahr. 

3.  HP-Fachzeitung  für  Automobil  ismus  und  Flugtechnik. 

Technisches  und  sportliches  Wochenblatt.  Redaktion  und  Verlag: 
Wien  VII L  W^estbahnstr,  35  a.  Wöchentlich.  M.  20. —  pro  J  ahr. 

4.  Allgemeine  Au tonu^bil- Zeitung. 

Redaktion  und  Verlag;  Ü.  Schmal,  Wien  I,  Fleischmarkt  5. 
Wöchentlich.  20  Kronen  pro  Jahr. 

Frankreich. 

x.La  Technique  Aeronautique. 

Revue  internationale  des  Sciences  appliqu(ü'es  k  la  Locomotion 
Acricnne.  Direktion:  Lieutenant- Colonel  G.  Kspitallier.  Verlag:  Gau- 
thier-Villars,  55  Quai  des  Grands  Augustins,  Paris.  Monatlich  zwei- 
mal.   Jahresabonnement  25  Frs.,  Ausland  30  Frs. 

2.  LWerophile. 

Revue  technique  et  pratique  des  locomotions  aOricnnes.  Heraus- 

febcr:  Georges  Besan^on.  Redaktion  und  Verlag:  Paris  VIII,  35,  nie 
tran^is  I.   Monatlich  zweimal.   X5  Frs.  pro  Jahr. 

Vor  reifer,  Jahtbuch  1913.  26 
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3.  La  Revue  A^ricnne. 

Offizielles  Organ  der  „Ligue  Nationale  A^rienne".  Redaktion  und 
Verlag:  Paris,  27,  ruedeRome.  Monatfich  zweimal.  Z3  Fra.  pro  Jahr, 
Ausluid  x8  Fis. 

4.  L'A^ronaute. 

Redakteur:  Paul  Delaportp.  Verlag:  5,rueBalIu,  Paris X.  Wöchent- 
lich.   15  Frs.  pro  Jahr,  Ausland  18  Frs. 

5.  L'Aero. 

,  Redaktion  und  Verlag:  Paris,  23  Boulevard  des  Itaiiciis.  Zweimal 
wöchentlich.   20  Frs.  pro  Jahr,  Ausland  35  Frs. 

6.  L' Auto. 

Redaktion  und  Verlag:  Paris  IX,  10,  nie  Faubourg- Montmartre. 
Chefredakteur:  Henri  Desgrange.    Täclich.    20  Frs.  pro  Jahr. 

7.  Rcvue  Franc^-aise  de  Construction  Automobile  et  A6ronautique. 

Redaktion  und  Verlag:  Paris,  21,  Avenue  de  CUchy.  Monatlich. 
36  Frs.  pro.  Jahr,  Ausland  40  Frs. 

8.  Omnia. 

Revue  pratique  de  Locomotion.  Chefredakteur:  L.  Baudry  de 
Satmier.  Verlag:  Paris,  20,  rue  Duret.  Wöcheatlicfa.  iS  Frs.  pro  jahr. 

9.  La  France  Automobile  et  A^rienne. 

(  hefredakteur:  Maurice  CMriö.  Verlag:  Paris  II,  2,  ruede  laBourse. 

Wöchentlich.    16  Frs.  pro  Jahr. 

10.  La  Vie  Automobile. 

Chefredakteur:  Ch.  i  arouse.  Verlag:  Dunod  &  E.  Pinat,  Paris  VI. 
47 — 49'         des  Grands  Augustms.  Wöchentlich.  20  Frs.  pro  Jahr. 

Belgien. 

1.  UA^ro-M^canique. 

Redaktion  und  Verlag:  Casteau-Mons»  Chemin  de  Saint-Denis,  zi. 

Monatlich.    5  Frs.  pro  Jahr. 

2.  L*Aviation  Industrielle  et  Commerciale. 

Redaktion  und  Verlag:  Casteau  ■  Möns,  Chemin  de  Saint -Denis. 
MonatUch.   2,25  Frs.  pro  Jalir. 

Schweiz. 

I.Bulletin  des  Schweizer  Aero-KIub. 

Redaktion:  Dr.  A.  Farner,  Bern,  Hirscligraben  3.  Verlag:  Schweizer 
Aero-Klub,  Bern.  Sechsmal  im  Jahr.  5  Frs.  pro  Jahr,  Ausland  6  Frs. 

Italien. 

I.  Rivista  Tecnica  di  Aeronautica. 

Qmn  der  Societä  Aeronautica  Italiana.  Redaktion  und  Verlag: 
Rom,  via  delle  Muratte,  70.  Monatlich.  15  L.  pro  Jahr. 

England  und  Vereinigte  Staaten. 

i.Aeronautics. 

Redaktion  und  Verlag:  New*York,  Z777  Broadway.  MonatUdu 
3  Doli,  pro  Jahr. 


Digitized  by  Google 


Anhang  «un  wiiwim  liifllklinn  T«U.  ^10^ 

2.  American  Aeronaut. 

Redaktion  und  Verlag :  American  Aeronaut  Publishing  Co.,  St.  Louis, 

U.  S.  A.    Monatlich.    1,50  Doli,  pro  Jahr. 

3.  Fly,  the  National  Aeronautic  Magazine. 

Redaktion  und  Verlag  Aero  Publishing  Company,  Philadelphia, 
U.  S.  A.   Monatiich.   1,50  Doli,  pro  Jahr. 

4.  The  Aero. 

Redaktion ;  London  W.  C.   Monaflkh.  12  II.  pro  Jahr. 

5.  The  Aerouauticai  Journal. 

Redaktion:  London^W.      27  Chancery  Lane.  MonatUch. 

6.  The  Flight. 

Redaktion:  London  W.  C,  2,  Martins  Save.    Monathch  dreimal. 

7.  Aercraft. 

Redaktion:  New  Yoik,  37—^9  Hast  2btii  btreet.  Monatlich. 

8.  Aero,  America's  Aviation  Weekly. 

Redaktion:  St.  Louis,  19  South  Broadway.  Wöchentlich. 

9.  The  Air-Scout. 

Redaktion:  New -York,  53  Fifth  Avenue.  Monatlich. 

Rußland. 

I. Wosdnihoplawan je  y  Sport. 

Redaktion:  Prof.  Riabouchinsky,  Moskau,  Große  Dimikowska. 

Monatlich.  * 

a.L'Empire  des  Airs. 

Redaktion:  St.  Petersburg,  Rota  26.   MonatUch  zweimal. 

Vin.  Neue  Bücher 
Ober  Luftfahrt»  Ftugtoclinik  und  Terwandte  Gebiete. 

z.  Deutschland. 

Bebber,  ProL  Dr.  W.  J.  van:  Anleitnng  zur  AufsteUniuf  von  Wetter- 
vorhersagen. Gememverstandlich  bearbeitet.  Verlag  Friedr.  Vieweg  &  Sohn, 

Braunschweig.  1911. 

B^jeuhr,  Paul:  Der  Luftschrauben-Wettbewerb.  {Sonderabdnick 
aus  der  Denicschrift  der  Ersten  Internationalen  Luftschiffalirt-AussteUung 
(IIa)  SU  FrankftDTt  a.  M.  1909.  Band  IL  Verlag  JuUus  Springer,  Berlin. 

Sende  mann,  Dr.-Ing.:  Luftschrauben-Untersuchungen  der  Geschäfts- 
stelle für  Flugtechnik  des  Sonderausscliusscs  der  Jubiiaumsstiftung  der 
deutschen  Industrie.  Verlag  K.  Oldenbourg,  München-Berlin.  1911. 

Bezold,  Wilhelii;  von  :  Theoretische  Betrachtungen  über  die  Ergebnisse 
der  wissenschaitücheii  Luitiaiirten  des  Deutschen  Vereins  zur  Föideriiiig 
der  Luftschiffahrt  in  Berlin.  Verlag  Fr.  Vieweg  &  Sohn,  Braonachweig. 
Z91Z. 

26ß 
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Biedeukapp,  Georg,  Dr.:  Graf  Zeppelin.  Werden  und  Schaffen  emes 
Erfinders.  Verlag  George  Westermaim-Braunschweig.  19x1. 

Bielenberg,  Dr.  jur.  Johannes:  Die  Freiheit  des  Luftraumes.  Verlag 

Vahlen,  Berlin.  191 1. 

Bier  bäum,  Paul  Willi:  Im  Aeroplan  über  die  Alpen.  Verlag  Füßli, 

Zürich.  1910. 

Börnstein,  Dr,  R.;  Leitfaden  der  Wetterkunde.  Verlag  Friedr.  Vieweg 
&  Sohn,  Braunschwetg.  1911. 

Boltzmann,  Dr.  Artur:  über  den  Luftwiderstand  gekrümmter 
Flächen.  Aus  den  Sitzungsberichten  der  kaiserlichen  Akademie  der  Wissen- 
schatten. Wien  1910. 

Hrähmer,  Dr.  Friedrich:  Chemie  der  Gase.  Verlag  Auffarth,  Frank« 
furt  a.  M.  1911. 

Braunbecks  Sportlexikon.  Automobilismus,  Motorbootwesen,  Luft- 
schiffahrt. Herausgegeben  von  Gustav  Braunbeck,  Selbstverlag.  Berlin 
1911.  Ausgabe  191x^2. 

B  u  c  h  a  1  o ,  I  ngenieur  S. :  Statik  des  Fluges.  Verlag  von  Greiner  &  Pfeiffer 

Stuttgart.  1910. 

Buchner,  Dr.  Otto;  Entwicklungsaussichten  für  unsere  Luftschiff- 
fahrt. Schweitzerbartsche  Verlagsbuchhandlung,  Stuttgart.  1910. 

Continental  Caoutchouc  &  Gutta-Perdia  Co.:  Hoch  in  den  Lüften. 

Selbstverlag.   Hannover  1910. 

Denkschrift  der  ersten  Internationalen  Liiftschiffahrt-.Ausstellim?^ 
(IIa)  zu  Frankfurt  a.  M.  1909.  Band  II.  Ergebnisse  der  Ausstellung.  Heraus- 
gegeben von  Prof.  Dr.  Bernhard  Lepsius,  Prof.  Dr.  Richard  Wachsnmth. 
Verlag  Julius  Springer,  Berlin.  1911.  « 

Der  flickende  Tod.  (Die  gelbe  Gefalir.)  Von  einem  deutsdien  Offizier. 
Westdeutsche  VerlagsgeseUschaft,  Wiesbaden, 

Der  Freiballon  in  Theorie  und  Praxis.  Herausg^eben  von  Adolf  Mehl. 

Verlag  Fraiickh,  Stuttgart.  lon- 

Der  Maschinen-  und  Vogeiflug.  Line  histonsch-kritische  flugtechnische 
Untersudiung.  Mit  besonderer  Hervorhebung  der  Arbeiten  von  Alphonse 
P^aud,  Josef  Popper-Lynkeus.  Verlag  Krage,  Berlin.  191 1. 

Der  projektierte  Flut^  des  Luftschiffes  ,, Suchard"  über  den  Atlantischen 
O/can,  \on  der  Transatlantischen  Flugexpedition.  Verlag  üldenbourg, 
.München  und  Berlin. 

Die  Eroberimg  der  Luft.  Hin  Handbuch  der  Luftschiffalirt  und  Flug- 
technik. Union  Deutsche  Verlagsgesellschaft  Stuttgart,  Berlin,  Leipzig. 
19x0. 

Die  internatif)nalcn  Luftschiffe  tqto.  Bearbeitet  von  Oberleutnant 
>seumann.  Verlag  xon  (rerhaid  Stailing,  Oldenburg  1.  Gr.  1910. 

Emden,  R.:  Grundlagen  der  Ballon führung.  Verlag  B.  G.  Teubner, 
Leipzig.  1910. 

Feeg,  Oberingenieur  Otto:  Moderne  Flugtechnik.  Verlag  Breer  Sc  Thie- 
mann.  Hamm  i.  W.  1910. 

Frankenberg,  Kurt  von:  Luftschiffahrts»Kalender  1911.  Verlags- 
buchhandlung Hermann  Waither,  Berlin. 
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Frenzel,  Joachim  und  Otto,  Leipzig  und  Fröbus,  W.,  Berlin;  Die 
Luftschiffe  der  Welt  1911.  Deutsche  Verlansdruckerei  Felix  Merseburger, 
Leipcig*  1911. 

Frey  he.  Oberlehrer  Otto:  Praktische  Wetterkunde.   Verlag  Paul 

Parey,  Berlin.  1911. 

(iroß,  Hauptmann  H.:  Die  Luitschif fahrt.  Verlag  Uermann  Hiüger, 

Lcip/,i^-Bcrlin. 

Güßfeldt,  Dr.  Paul:  Grundzüge  der  astronomisch-geograpbisdieii 
Ortsbestimmung  auf  Forschungsreisen  und  die  Ent^v^cklung  der  hierfür 
maßgebentkn  mathematisch-geometrischen  Begriffe.   Verlag  Fr.  Vieweg 

&  Sohn,  Braunschweig,  191 1. 

Haenig,  Ingenieur:  Luftschilthailenbau.  Verlag  C.  J.  E.  Voickmaim 
Nachf.  (£.  Wette),  Rostock.  1910. 

Hann»  Dr.  Julius:  Atlas  der  Meteorologie.  Verlag  Justus  Perthes, 
Gotha.  1911. 

Hansen,  Friedrich:  Monoplane  und  praktische  Erfahrungen  im  Bau 
von  Flugmaschinen  nebst  Beschreibung  der  wichtigsten  I^^luginotoreii. 
Verlag  von  C.  J.  E.  Volckmanji  Nachfolger  (E.  Wette),  Rostock  i.  M. 
1910. 

Hansen,  Friedrich:  Rotations-Flugmotoren  mit  spezieller  Berück- 
sichtigung des  Gnome-Motor.  Verlag  C.  J.  £.  Volckmann  Nachf.,  Berlin. 
191 1. 

Hearne,  R.  F.:  Luttkrieg:  Verlag  Siegismund,  Berlin.  1909. 

Hoernes,  Hermann:  Abiiü  über  die  Luftschiffalirt  und  Flugtechnik. 
Vorlag  Hartleben,  Wien  und  Leipzig.  19x0. 

Hoernes,  Hermann,  k.  u.  k.  Oberstleutnant:  Buch  des  Fluges.  2  Bde. 
Verlag  Szelinski«  Wien.  191 1. 

Hoernes,  Hermat i ti  und  mehrere  Mitarbeiter :  Lenkbare  Ballons.  Ver- 
lag W  ilhelm  Engelmann,  Leipzig.  1910. 

Hol  mann,  Josef,  Kegierungsrat  a.  D.:  Der  Maschinen  liug.  Verlag 
Attffarth,  Frankfurt  a.  M.  191z. 

Holl  mann,  Prof.  M.:  Wetterkunde.  Verlag  Paul  Parey,  Berlin. 
191 1. 

Jahrbuch  der  technischen  Sondergebiete.  Das  Buch  der  angewandten 
Wissenschaft.  Verlag  J.  F.  Lehmann,  München.  1910  und  191 1. 

Jonas,  Dr.  Georg;  Methode  und  Tabellen  für  die  Berechnung  von 
Pilotballonaufstiegen.  Verlag  Otto  Nemnich,  Leipdg.  1911. 

Kempe,  Erich:  Aviatik.  Ein  Beitrag  zur  Entwicklungsgeschichte  der 
Flugmascmne.  Buchdruckerei  C.  A.  Schwarz,  Konstanz.  1911. 

Kirchhoff,  Artur:  Die  Erschließung  des  Luftmeers.  Verlag  Otto 
Spamer,  Leipzig.  1910. 

Kölsch,  Dr.-Ing.:  Gleichgang  und  Massenkräite  bei  Falir-  und  i  iug- 
zeugmaschinen.  Verlag  Springer,  Berlin.  191z. 

Krüger,  C:  Ballon-  und  Luftschiffbau.  Verlag  C.  J.  E.  Volckmann 
Nachf.,  Berhn.  191 1. 

Lanrhestcr.  F.  W. :  Aerodynamik.  Aus  dein  Englischen  übersetzt 
von  C.  u.  A.  Runge,  Göttingen.  Verlag  B.  G.  l  eubncr,  Leipzig- Berlin.  1911. 
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Linke,  Dr.  Frans:  Aeronautische  Meteorologie.  Verlag.  Aulfarth, 
Frankfurt  a.  M.  X911. 

Lipp  mann,  Dipl.-Ing.,  Oberlehrer:  Einfiihrung  in  die  Aeronantik. 

Verlag  Veit  &  Co.,  Leipzig,  igii. 

Loh  mann,  Gf^orir  Die  Entwicklung  der  Flugmaschinen.  Verlag  der 
Liebeischen  Buchhajidiuiig,  Berlin.  1911. 

Ludewi|;,  Dr.  Paul:  Die  Messung  vertikaler  Luftströmungen.  Verlag 
Hirzd»  Leipzig.  1911. 

Mache,  Professor  und  v.  Sch weidler,  Professor:  Die  atmosphärische 
Elektrizität.  Verlag  Fr.  Vieweg  &  Sohn,  Braunschweig.  1911. 

Marcuse,  Dr.  Adolf:  Handbuch  der  geographischen  Ortsbestimmungen 
lür  Geographen  und  Forschungsreisende.  Verlag  Fr.  Vieweg  &  Sohn,  Braun- 
schweig.  1911. 

Milarch,  Pkt>f.:  Naturstudien  für  jedermann.  Heft  8:  Die  Fahrzeuge 

der  Motorluftschiffahrt.  Naturwissenschaftlicher  Verlag,  Godesberg.  191 1. 

Painlev^,  Paul,  et  Borel,  F    Theorie  und  Praxis  der  Flugtechnik. 

Deutsche  Ausgabe,  bearbeitet  und  mit  Anhang  versehen  von  Gymnasial- 
oberlehrcr  A.  Schöning.  Verlag  Richard  Karl  Schmidt  &  Co.,  Berlin.  1911. 

Peucker,  Dr.  Karl:  Höhenschichtenkarten.  Verlag  Wittwer,  Stutt- 
gart. 1910. 

Riedinger,  A.,  Ballonfabrik:  Ratschläge  über  die  Bergungsarbeiten 

für  die  Ballonführer.  1910. 

Romberg,  Otto,  Hauptmann  u.  Batteriechef:  Das  militärische  Ver- 
kehrswesen der  Gegenwart.  Verlag  Emst  Siegfried  Mittler  &  Solm,  Berlin. 
1911. 

Sauer,  Artur  und  Haw,  Jakob:  Aeroplan  System  Haw-Sauer.  Ver- 
lag Fr.  Lintz,  Trier,  iqio. 

Sceliger.  Ewald  (ierhard:  Englands  Feind.  Der  Herr  der  Luft.  West- 
deutsche Vtrlagsgesellschaft  m.  b.  H.,  Wiesbaden,  iqn. 

Sülif,  Oberleutnant  a.  D.,  Ingenieur:  Mülorluflschilfe  und  l'iug- 
maschinen.  Verlag  Hermann  HUlger,  Ldpug-Berlin. 

Schleyer,  Leopold,  Generalmajor:  Motorballons  und  Drachenfli^er. 
Verlag  von  L.  W.  Seidel  &  Solm,  Wien.  1910. 

Schlomann,  Alfred,  Ingenieur:  Illustrierte  Technische  Wörterbücher 
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XL  Orientierung  und  Navigation. 

X.  Allgemeines. 

Der  große  Aufschwung  der  Luftfahrt  auf  allen  ihren  Gebieten  hat  ein 
Problem  aufgerollt,  dessen  große  Wichtigkeit  erst  in  der  allemeuesten  Zeit 
anerkannt  wird.  Es  ist  dies  die  Frage  der  Orientierung  imd  Navigation, 
sei  es  im  I  reiballon,  Lultschill  oder  Flugzeug.  Ein  großes  Hindernis  lür 
die  riclitige  Behandlung  dieser  Frage  ist  der  Umstand,  daß  man  sie  meistens 
unter  dem  Gesichtswinkel  des  Automobitisten  betrachtet,  der  an  gebahnte 
Wege  gebunden,  diesen  folgen  muß  und  mich  seine  Karte  vcm  diesem  Ge- 
sichtspunkte ans  liest,  wahrend  das  Orlen tieningsproblem  in  er'^ter  Linie 
doch  em  nautisches  ist.  Alle  Gesetze  der  Nautik  haben  autrii  lür  die 
Luftfahrt  vollste  Geltung;  selbstverständlich  müssen  sie  (besonders  was 
die  Kartograpic  anbelangt)  den  speziellen  Bedürfnissen  der  Luftfahrt  an- 
gepaßt werden. 

Die  Bestrebungen  zur  Schaffung  eigener  Luftschitier  karten  waren  leider 
einige  Zeit  ins  Stocken  geraten,  erst  in  neuester  Zeit  beschäftigt  man  sich 

wieder  intensiver  damit,  und  jeder  Tag  bringt  neue  Vorschläge.  Daß  in  der 
Fülle  des  Gehrachten  sehr,  sehr  viel  rnbranchbares  mit  unterläuft,  ist 
selbstverständhch,  aber  sicher  wird  man  zu  einem  brauchbaren  Resultat 
kommen. 

Die  brauchbare  Luftschifferkarte  soll  eine  rasche  Orientierung  aus  der 
Vogelj)erspektive  gestatten,  soll  günstiges  und  schlechtes  Landungsterrain 
erkennen  lassen,  sowie  alle  dem  Luitschiff*  oder  Flugzeugführer  besonders 
gefährlichen  Details  (Starkstromldtungeh  usw.),  die  er  aus  der  Höhe  even- 
tuell nicht  wahrnimmt,  enthalten. 

Aus  diesen  Gründen  sind  alle  nebensächlichen  Kommunikationen  und 
Terraindetails  überflüssig.  Orischalten  sind  z.  B.  in  ihren  Konturen  dar- 
gestellt, die  dem  Luftschiffer  einen  sicheren  Anhaltspunkt  gelxjn,  als  minu- 
tiöse Details.  Femer  enthält  die  Karte,  deutlich  herausgehoben,  Eisenbahn- 
linien und  Hauptverkehrsstraßen,  dir  Konturen  von  Wäldern  imd  t^röfJeren 
Gewässern.  Enthält  diese  Karte  außerdem  noch,  wie  bei  Seekarten,  wo 
.der  Ankergrund  angegeben  ist,  Zeichen  für  die  Eignung  zur  Landung  und 
Markienmg  besonders  gefährlicher  Gebiete  (Starkstromleitungen),  so  ent- 
hält sie  alles,  was  den  Luftfahrer  interessiert.  Als  Basis  fih  diese  Karte 
würde  die  allgemeine  Land\  •  rnies^ung  dienen,  und  müßte  man  bei  der 
Festlegung  des  Maßstabes  berücksichtigen,  daß  derselbe  weder  zu  groß 
noch  zu  klein  sein  darf,  ein  Maßstab  von  i  :  200  000  bis  i :  300  000  für 
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Detailkarten  dürfte  der  günstigste  sein.M  Um  in  der  Karte  gewisse  natürliche 
weithin  sichtbare  Merkzeichen  der  Erdoberfläche  genügend  hervorzuheben, 
ist  es  notwendig,  die  Gegend  vor  endgültiger  Fertigstellung  der  Karten 
von  dnem  FessemaUon  aus  zu  prüfen  und  diejenigen  Piankte  herauszuheben, 
die  tatsächlich  in  der  Vogelperspektive  als  die  markantesten  erscheinen. 
Zu  dem  so  gewonnenen  Kartenmaterial  gehört  ein  Kompendium,  nach  Art 
der  Segelhandbücher  und  Leuchtteuerverzeicluiisse,  das  Wuike  lokaler 
Natur,  nebst  den  künstlichen  Landmarken,  den  Seezeichoi  vergleichbar, 
enthält.  In  der  Anlage  ist  dieses  Kompendium  in  geographische  Sektionen 
zerlegt  und  enthält  alle  notwendigen  Angaben,  die  in  der  Karte  nicht  Platz 
tinden  können.  Also  z.  B.  Detailangaben  über  die  l.andungsverhältnisse 
nebst  Flanskizzen.  Mitteilungen  über 
die  günstigsten  Anlaufrichtungen, 
Warnungen  und  detaillierte  Beschrei- 
bungen über  gelährliclic  Zonen  und 
Gebiete,  Auskünfte,  gewisse  meteoro- 
logische Mitteilungen  lokalen  Charak- 
ters und  so  weiter.  —  Natürlich 
müssen  sich  in  einem  Kulturlaiide 
die  Angaben  eines  solchen  Kompen- 
^ums  häufig  ändern.  Zu  diesem 
Zweck  müßten  alle  diese  .\ndcrungen 
von  den  zuständigen  Behörden  an 
eine  Zentralstelle  geleitet  werden, 
welche  dann  diese  Änderungen  in 
Form  von  monatlich  erscheinenden 
Korrekt  urcouj)ons  wieder  an  die 
Interessenten  verschickt;  etwa  in 
folgender  Weise:  „In  den  Waldungen 
der  Gemeinde  X  wurde  am  soundso 
vielten  eine  Anzahl  \on  Waldpar- 
zellen  durch  Brand  vernichtet.  Die 
Konturen  verlaufen  nunmehr,  wie  aus 
beiliegender  Planskizze  ersichtlich" 
oder  ,,In  der  Gemeinde  Y  wurde  ein 
Elektrizitätswerk  errichtet  und  von 
da  aus  eine  oberirdische  Starkstromleitung  nach  dar  Gemeinde  Z  gelegt, 
siehe  beiliegende  Skizze." 

Der  Besitzer  eines  solchen  Kompendiums  (meist  Luftschitfahrts-  und 
Flug\  ereme)  klebt  diesen  Coupon  an  zugehöriger  Stelle  ein  und  korrigiert 
nach  seinen  Angaben  das  ihm  zur  Verfügung  stehende  Kartenmaterial. 
Gleichzeitig  wird  sowohl  im  Kompendium  als  an  den  Karten  das  Datum 
der  vorgenommenen  Korrektur  vermerkt  und  s(»  eine  Kontrolle  gcschaflen, 
daß  keine  Korrektur  versäumt  f>der  vernachlässigt  wurde,  beziehungsweise 
man  stets  ermitteln  kann,  von  wem  ein  begangener  Fehler  gemacht  worden 
war.  Es  bildet  dann  gleichzeitig  einen  dokumentarischen  Beleg  für  ein 


1)  Inzwischen  hat  man  sich  m  Brüssel  auf  den  Maßstab  von  i  :  200000  ^itciuigt 
und  zur  Begrenzung  der  cinzelii'  ii  Kartenblättcr  das  natürliche  (»radmaü  (Meridian 
von  Greenwich)  gewählt,  und  werden  die  Kartenblätter  (ortlaulend  mit  Buchstaben 
und  Nummern  nach  Länge  und  Brette  beseichnet. 
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eventuelles  taktisches  Parere,  das  ist  die  Klarstellung  eines  Falles  vor  einem 
zu  schaffenden,  den  Seegerichten  vergleichbaren  Gerichtshof. 

Aber  mit  der  Schafrang  von  geeignetem  Kartenmaterial  ist  die  Orien- 
tierungsfrage noch  nicht  gelöst.  Erfreulicherweise  werden  jedoch  in  der 
neuesten  Zeit  Anstrengungen  in  dieser  Richtung  gemacht,  die  auch  von 
Erfolg  gekrönt  sein  dürften,  es  sind  dies  das  endhch  erwachende  Interesse 
ffir  die  nmdamentale  Bedeutung  des  Kompasses  imd  das  Instrument  „Orion" 
der  Motorluttsdiiffstudiengesellschaft,  sowie  das  Instrument  von  Dr.  Brill. 
Auch  in  bezug  auf  die  örtliche  Orientierung  durch  künstliche  Landzeichen 
sind  viele  Projekte  im  Entstehen,  die  in  ihrer  Gesamtheit,  mit  einer  weisen 
Beschränkung,  von  Wert  sein  kOnnen. 

Die  Navi^tion  zerßQlt  in  ihrer  Wesenheit  in  zwei  Teile,  in  eine  terre- 
strische und  eme  astronomische  Navigation.  Die  erstere  hat  Bedeutung  für 
alle  Arten  von  Luftfahrzeugen,  während  die  letztere  wohl  nur  für  Freiballon 
und  Motorluftschiff  (wenigstens  vorderhand)  gilt. 

2.  Terrestrische  Navigation. 

Die  terrestrische  Navigation  befaßt  sich  mit  allen  jenen  Bebelfen  zur 
Bestimmung  des  Ortes,  der  Richtung  der  Fahrt,  der  Geschwindigkeit  und 

Distanz,  wdche  von  der  Erde  geeeben  werden,  also  die  äußeren  Herkmaie 
der  Oberfläche  und  die  Richtkraft  der  Magnetnadel. 

Das  wichtigste  Instrument  für  die  terrestrische  Navigation  ist  der 
Kompaß,  denn  er  ist  zurzeit  das  einzige  Mittel,  eine  Richtung  einwandfrei 
festzustellen.  Bei  seiner  Beurteilung  muß  man  in  erster  Linie  im 
Auge  behalten,  daß  dies  sein  alleiniger  Hauptzweck  ist,  und  daß 
die  allein  maßgebenden  Faktoren  für  seine  Verläßlichkeit  die 
Größe  seiner  Richtkraft  und  Kenntnis  oder  Eliminierung  der 
störenden  ortsmagnetischen  Einflüsse  sind.  Alle  SO|^enannten 
Spr/ialisierungen  für  die  Luftfahrt,  nnd  Erleichterungen,  soweit  sie  auf 
kosten  eines  dieser  i-aktoren  gehen,  smd  daher  schädhch;  um  so  mehr,  als 
der  Kompaß  im  Flugzeug  oder  Motorluftschiff  ohnehin  durch  die  Nähe 
des  bewegten  Motors  und  der  magnetischen  Zündung  beeinflußt  wird.  In 
diesem  Sinne  bieten  alle  Spezialkonstruktionen,  wie  die  Bussole  von  Daloz 
oder  der  Kompaß  von  Marqus,  zweifelhafte  Vorteile.  Daloz  ging  bei  der 
Konstruküun  seiner  Bussolen  von  dem  an  sich  sehr  richtigen  Gesichtspunkte 
aus,  daß  der  Kompaß,  der  nur  die  Richtung  zeigt,  für  die  Luftfahrt 
insofern  unvollkommen  ist,  als  er  die  Winddrift  nicht  anzeigt.  Er  löste  diese 
Schwierigkeit,  indem  er  den  Kompaß  durchsichtig  macht,  und  auf  die 
Majgnetnadel  eine  einstellbare  Scheibe  aufsetzt,  die  parallele  Linien  aufweist. 
Beim  Durchsehen  bemerkt  dann  der  Pilot,  durdi  die  Verschiebung  des 
Terrains  gegen  diese  Linien,  ob  er  von  seiner  wahren  Fahrtrichtimg  abweicht 
oder  nicht.  Diese,  an  sich  bestechende  Eigenschaft  des  Dalozschen  Kom- 
passes, wird  aber  niu:  mit  einer  Beeinträchtigung  der  Richtkraft  erkault, 
und  läßt  sich  dassdbe  ZitlL  einfacher  und  genauer  und  in  einer  für  den  Führer 
vidleicht  l)equemeren  Weise  erreichen. 

Es  ist  dies  die  Mcth  »de  der  Deckpcilnni_^en.  Betrachtet  man  das  neben- 
stehende Bild,  welches  die  Spree  mit  Köuenik  und  dem  Müggelsee,  aus  der 
Vogelperspektive  gesehen,  darstellt,  una  verfolgt  man  darauf  die  Richt- 
Unien  für  das  gezeichnete  Flugzeug,  so  wird  sofort  klar,  daß  sich  dasselbe 
Ziel  auch  ohne  eine  Spezialeinricbtung  des  Kompasses  erreichen  läßt.  Der 
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Führer  braucht  hierzu  nichts  weiter  zu  kennen,  als  seinen  Kompaßkur«; . 
den  er  vor  dem  Aufstieg  einer  Routenkarte  entnommen  hat.  Er  wird  immer 
und  in  jedem  Terrain  eine  Anzahl  Punkte  &iden,  die  in  ihrer  Lage  jener 

Kiu*srichtang  «ntsprechen.  Die  Verschiebung  oder  Nichtvwschiebung  dieser 
Punkte  zueinander  ergibt  ihm  sämtliche  Fahrtdaten.  Hierbei  brauclit  er 
die  Identität  seiner  Hilfspunkte  nicht  festzustellen;  es  genügt,  daß  sie  in 
der  gewünschten  Riditung  liegen.  Das  Verfahren  bd  emem  Uberlandflug 

ist  folgendes:  der  Führer  hat  seinen  Kompaßkurs  und  steigt  auf,  und  zwar 

wenn  die  Windverhältnisse  dies  gestatten  gleich  in  seinem  Kurse.  Sonst 
legt  er  sicli  nach  Erlangung  seiner  Fahrhöhe  in  denselben.  Sowie  sich  der 
KompaB  beruhigt  hat,  und  das  Flugzeug  den  genauen  Kurs  inne  hat,  blickt 
der  Führer  nach  vorne  und  merkt  sich  ein  oder  einige  Objekte  in  dieser 
Richtung,  sagen  wir  ir/^rnrloinen  dunklen  Fleck  am  Horizont  und  dazwischen 
ein  oder  zwei  näherliegende  Punkte.   Der  Kompaß  hat  nun  seine  Arbeit 
getan  und  der  P^ührer  fährt  so,  daii  diese  Punkte  in  cnier  Linie  bleiben  bzw. 
wenn  er  nur  einen  entfernten  Punkt  hat,  sich  das  Terrain  seitlich  gegen  den- 
selben nicht  verschiebt,  dann  hat  er  die  Gewißheit,  daß  er  in  srini  in  wahren 
Kurse  fährt,  ganz  gleichgültig  aus  welcher  Richtung  der  Wind  kommt. 
Dieses  Verfaihren  ist  so  genau,  daß  sich  schon  ein  Abweichen  von  wenigen 
Metern  bemerklich  macht.  Hat  sich  der  Führer  inzwischen  dem  Punkt  am 
Horizont  genähert,  so  sucht  er  sich  über  denselben  hinaus,  in  derselben 
Richtunr,'  einen  neuen  usw.  Kann  er  aus  bestimmten  Gründen  keine  gerad- 
ünige  Route  wählen  (wenn  ihm  z.  B.  das  Überfliegen  ausgedehnter  gefähr- 
licher Gebiete  nidit  ratsam  ersdieint),  so  legt  er  sich  vorher  die  entspiechen- 
den  Kurse  an  imd  notiert  sich  dieselben.  Wenn  er  lüerbei  die  Vorsiclits- 
maßregel  gebraucht,  die  Orte  des  Kurswechsels  in  Geppndr-n  mit  markanten 
Terrainmerkmalen  zu  verleben,  so  wird  er  sich  auch  luerin  schwerHch  irren. 
Wird  ihm  durch  eine  dtmstige  Atmosphäre  die  Aussicht  zum  Teil  entzogen, 
so  wird  er  sich  mehr  an  den  Kompaß  halten  müssen  und  wird  gut  tun,  falls 
er  sich  beim  Wiederklnrv.rrden  nicht  gleich  Orient iornn  kann,  sich  strikte 
an  seinen  Kurs  zu  halten  und  in  Deckpeilung  zu  lalircn,  da  er  dann  zum 
mindesten  die  Gewißheit  hat,  sich  auf  einer^arallelen  Linie  zu  seiner  eigent- 
lichen Kurslinie  zu  bew^jen.  Wenn  während  des  europäischen  Rundfluges 
zahlreiche  Klagen  über  mangelhafte  Oncntierungsmöglichkeiten  laut  wurden, 
so  ist  das  wohl  hauptsächlich  daraul  zurückzuführen,  daß  die  Führer  das 
Orientierungsi)roblem  vom  Standpukt  des  Automobilisten  betrachten.  Haben 
sie  aber  erst  einen  brandlbaren  FlugzeugkompaB^),  so  werden  sie  sich  mit 
Freude  der  geringen  Mühe  unterziehen,  sich  an  ihn  und  seine  Methoden  zu 

fewühnen;  denn  eine  Orientierung  einzig  und  allein,  nach  noch  zu  schaffenden 
ünsthchen  Merkzeichen,  deren  Errichtung  in  genügendem  Maße  Millionen 
verschlingen  würde,  wäre  nicht  einmal  von  großem  praktischen  Nutzen. 

Um  auf  die  Konstruktion  des  Dalozschen  Kompasses  zurückzukommen, 
ist  es,  abgesehen  von  der  Rirhtkraftschwächung  für  den  Führer,  jedenfalls 
angenehmer,  frei  ins  Terrain  lunaus  zu  schauen,  als  durch  einen  transparenten 


*)  Ein  solcher  KompaU  wird  t.  B.  von  der  Firma  Goerz  berg^tellt  und  ist  der- 
•elbe  winonschaftlieheii  Untenachangen  in  bezug  auf  die  magnetiaehen  Einflüsse  der 
wichtigsten  Flugzeugtypen,  sowie  der  Motorvibrationen  unterzogen  worden.  I")  '-.e 
Untersuchungen,  welche  der  Verfasser  dieses  Kapitels  gemeinsam  mit  dem  Pliy^iker 
Dr.  Gehlhoff  vornahm,  haben  eine  vollständig  befriedigende  Lösung  dieses  Problems 
eigebcn« 
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KompaB  unter  sich  zu  blicken.  Ein  Kompaß,  der  allen  Anforderungen  der 

Navigation  gerecht  wird,  und  dessen  Spezialkonstruktion  für  Flugzeuge 
lediglich  in  der  Rücksichtnahme  auf  *An  verläßHches  Funktionieren  unter 
den  schwierigen  Verhältnissen  im  Flugzeug  beriiht,  wird  von  der  Firma 
Goerz,  Berlm-Friedenau,  geliefert. 

Was  die  äußere  Merxmale  der  Erdoberfläche  betrifft,  so  würden  sie 
zur  Orientierung  genügen,  wenn  der  Fiilirer  die  Gegend  genau  kennt,  dies 
ist  jedoch  nur  in  sehr  beschränktem  Maüe  der  Fall,  und  er  ist  daher 
auf  den  Kompaß  angewiesen.  Eine  Orientierung  nach  der  Karte  allein,  ist 
sehr  leicht  im  Freiballon,  schon  etwas  schwieriger  im  Motorluftscliifl  und 
im  I' lugzpug  sehr  schwierig,  da  die  Geschwindigkeit  sehr  groß  ist.  Im  Flug- 
zeug ist  aucli  der  Ausblick  besclirankt,  wenn  Führer  und  Begleiter  zwischen 
den  Tragilächen  in  einem  Boot  sitzen.  Fs  ist  daher  vieltach  der  Gedanke 
aufgetaucht,  das  Terrain  künstlich  zu  markieren,  und  sind  verschiedene 
S\  Sterne  xorgeschlagen  worden.  In  der  Hauptsache  soll  die  Erdoberfläche 
in  Sektionen  geteilt,  und  diese  Sektinivn  durch  bestimmte  Merkzeichen 
gekennzeichnet  werden.  Darauf  beruiieii  die  Systeme  von  Rittmeister 
von  Frankenberg,  Dr.  Quinton  und  Raghenfred. 

Rittmeister  von  Frankenberg  teilt  das  Deutsche  Reich  in  90  Kreise 
ein.  Die  Reichshauptstadt,  jeder  Regierungsbezirk,  der  einem  Regierungs- 
bezirk entsprechende  Teil  eines  Bundesstaates,  jeder  kleinere  Staat,  die  freien 
Hansastädte,  femliegende  Enklaven  und  Inseln  werden  als  eine  Einheit, 
ein  Bezirk  angenommen  und  erhalten  eine,  mit  Berlin  1x|;innende,  sich  an- 
reihende Nunmier  Die  bestehenden  Unterabteilungen,  innerhalb  der  ein- 
zelnen Bezirke,  erhalten  je  einen  Buchstaben,  die  Orte,  Schlösser,  Post« 
ämter  usw.  erhaltoi  wieder  je  einen  Buchstaben  und  im  Bedarfsfalle  noch 
eine  Zahl  von  i  bis  9,  Durch  Ixstimmte  Zeichen  kann  außerdem  die  An- 
näherung an  die  Grenze,  Starkstromleitung,  Wasserst()ftanlage,  Gasometer, 
Sumpt,  Moor,  Luftschiff-,  Ballon-  und  Fliegerhallen.  Ankerplätze,  Signal- 
stationen, meteorologisches  Observatorium  usw.  angezeigt  werden.  Diese 
Bezeichnung,  die  schon  in  einem  Teil  des  Deutschen  Reiches  auf  Dächon, 
Türmen  usw.  angebracht  ist,  ^n]]  nach  der  Orientierungsmethode  von 
Frankenberg- Saul  dahin  verbessert  werden,  daß  Fesselballone  300  —  500  ra 
hoch  gelassen  werden.  Die  angehängten  Zahlen,  Zeichen  und  Buchstaben 
sind  aus  leichtestem  Material  hergestellt  und  wie  «ne  Fahne  an  der  Fessd- 
kurdel  befestigt.  Für  besondere  Zwecke  sind  noch  außerdem  Signale  mittels 
Kugel,  Kegel  und  Zylinder  vorgesehen.  Xaclits  können  die  Gummiballone 
erleuchtet  werden.  Als  Beleuchtungskörper  dienen  liundertkerzige  Birnen- 
lampen, die  im  Innern  der  Ballone  angebracht  sind.  Der  Zuleitungsdraht 
für  die  Lampen  dient  gleichzeitig  als  Fesselkordel.  Die  Sichtweite  dieser 
Leuchtballone  sfA]  f)  km  betragen. 

Das  System  \  un  Dr.  Quinton  ist  wesentlich  einfacher.  Er  arbeitet  nur 
mit  Zahlen  und  geht  von  folgender  Voraussetzung  aus.  Er  legt  den  Null- 
breitenkreis und  il(  n  Nullmerichan  durch  die  Reichshauptsts^t,  gibt  den 
Längen-  und  Breitenunterschied  in  Kilometer  an  und  kennzeichnt  dabei 
Ost-  und  Nordzahleu  durch  Unterstreichen.  Diese  Zahlen  werden  entweder 
auf  Hausdächem  angebracht  oder  aus  Glaskugeln  gebildet,  die  das  Licht 
reflektieren  und  in  der  Nacht  beleuchtet  werden  sollen. 

Raghenfred  wendet  für  seine  ^lethode  das  geograpliische  Gradrietz  an, 
und  benützt  zur  Markierung  ein  mnemotechnisches  System,  das  er  aus  den 
altindischen  Zahlenzeichen  in  Kombination  mit  den  römischen  Ziffern 
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1  IlerUn 

2  Potsdam 

3  Frankftirt  a.  O. 

4  Stettin. 
'S  Kuslin 

6  StraNuod 

7  RuK^n 

8  Slrclitz 

9  Schweiia 

10  Sc4iU-sw|j 

11  Lübeck 

12  Hamburg 

13  Bremen 

14  OldrnburK 

i;  Fürstentum  Liibcck 

16  Friesische  InMlB 

17  HelKoland 

18  Stade 
lg  Auricb 

20  Osnabrück 

21  Lunebur); 
31  HaiinovCT 
3j  HUdesheitn 


24  nrannschwp^! 
j-,  Schaiiinburtj-Lippe 
2t>  lipif-Dctruold 
37  Miudrii 
a8  Munster 

29  Arnsborg 

30  Waldrck 

31  Kas^l 

32  Wiesbaden 

33  Duaseklaif 

34  Köln 
33  Aachen 

36  Kobteoz 

37  Trier 

38  Hirkrnfeld 

39  Ol)erlie!Ken 

40  Starkenburg 

41  RbeinheMM 
43  Malz 

43  Lothringen 

44  Unter-Elsa0 
4;  Ober-ElsaS 
46  Konstanz 


47  Freiburg 

48  Karbmbe 

49  Mannheim 

50  Neckarkrets 

51  Ja^btkreis 

53  Schwarz waldknll 

53  Donau  kreis 

54  Hohenzrllrrn 

35  Schwab«n-N>uburg 

36  Ober- Bayern 

37  Nieder- Bayern 

38  Oberplalz 

39  Mittelfranken 

60  Ob<-riraiiken 

61  Unterfrankea 
6a  Kobune 

63  Meinin«en 

64  KeuD  i  L. 

65  Reuß  a.  L. 

66  Alteiiburg 

67  Weimar 

b»  Rudolstadt 
69  ScmdenhauMn 


70  Gotha 

71  Eii«uaeh 

72  F.rfurt 

7^  M<>r'-^burR 
71  Mafilfburg 
7}  .\nhalt 

76  LcipriR 

77  Zwickau 
7b  Clieninit« 

79  Dresden 

80  Bautzen 

81  Oppeln 
83  Ue«niU 

83  DresUn 

84  Posen 

85  Bromberg 

86  Marienwerdar 

87  Danxi« 

88  Alle[u,tein 

»v  Korii>oberK  i.  Plf, 
90  Giimhinnwi 


BuctasUben-BesekhnunK  der  Linder: 

Andam  A  NonraReo  Ng 

Belgien  B  KtoderUude  Nd 

Baigarleo  Bu  Osteireich  O 

Dänemark  Dm  Ungarn  MO  (Ibgyir  Onitg) 

DettttehlaDd  D  Portugal  P 

England  UK  Ruminten  Rm  (Romania) 

Frankreich  RF  Rußland  R  (Rij»si5ches  R)  (Raaiija> 

Griechenland  F  Serbien  Sr  iSrhijAi 

Uechtemtein  L  Schweden  Sv  iSveriKei 
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Fig.  511.    OrieDtierungszeichen  nach  Dr.  Quinton. 


gewinnt,  und  das  einen  Irrtum  beim  Verkehrtlesen  ausschließt.  Charak- 
teristisch für  das  System  ist,  daß  es  bei  Längengraden  gewöhnlich  nur  das- 
jenige Zwölftel  angibt,  dem  die  markierte  Stelle  am  nächsten  liegt,  und  bei 
wichtigen  Punkten  auch  die  Einer,  die  Zehner  und  Hunderter  aber  regel- 
mäßig ausläßt.  Da  die  Breitengrade  in  Mitteleuropa  doppelt  so  groß  sind 
als  die  Längengrade,  so  wird  in  Europa  die  Breitenangabe  verdoppelt.  Die 
Ziffern  werden  auf  Feldern  in  der  Größe  von  wenigstens  100  qm  aus  Kiesel- 
schotter und  Kohlenschotter 
gebildet.  Die  Ziffern  werden 
schwarz  in  weißem  Quadrat  her- 
gestellt, wenn  sie  die  Länge, 
und  umgekehrt,  wenn  sie  die 
Breite  angeben.  Außerdem 
sollen  noch  die  Dächer  der  Ort- 
schaften durch  Farbstriche  cha- 
rakterisiert werden.  Dieses 
System  hätte  vor  den  andern 
noch  am  ehesten  den  Vorzug 
der  Billigkeit,  wird  aber  selbst 
unter  der  leichtesten  Schneedecke  illusorisch,  welchen  Nachteil  übrigens 
auch  alle  andern  Dachbezeichnungen  haben. 

Alle  diese  Methoden  leiden  daran,  daß  sie  zu  kostspielig  sind.  Sehr 
nützlich  jedoch  kann  eine  beschränkte  Anwendung  dieser  verschiedenen 
Methoden  werden,  wenn  man  sich  begnügt,  einzelne  wichtige,  vor  allen 
Dingen  gefährliche  Gebiete,  wie  Starkstromleitungen,  Sümpfe,  ausgedehntere 
oberirdische  Leitungsanlagen,  welche  in  der  Dämmerung  einem  Luftsclüff 
oder  Flugzeug  gefährlich  werden  können,  deutlich  und  weithin  sichtbar 

markiert,  wie  etwa  zur  See  Klippen,  Sandbänke 
usw.  durch  Seezeichen  markiert  werden. 

Hierher  gehören  auch  die  Vorschläge,  welche 
dahin  gehen,  den  Küstenleuchtfeuern  eine  Vor- 
richtung zu  geben,  daß  sie  auch  einen  Licht- 
kegel senkrecht  nach  oben  werfen  können,  dies 
zeigte  einem  nächtlicherweise  herankommenden 
Freiballon  die  Nähe  der  Küste  an,  denn  solche 
senkrechte  Lichtbalken  sind  sehr  weit  zu  sehen. 

Auch  gehen  Vorschläge  dahin,  diese  Leucht- 
feuer, sowie  andere  wichtige  Stationen  mit  Appa- 
raten für  Funkentelcgraphic  zu  versehen,  welche 
bei  unsichtigem  Wetter  in  bestimmten  Zeitinter- 
vallen ihre  Morsecharakteristik  abgeben.  Sind 
Freiballone  und  Motorluftschiffe  mit  einfachen 
Empfangsapparaten  ausgestattet,  so  können  sie  solche  VVarnungssignale  schon 
bis  100  km  Entfernung  von  der  Küste  aufnehmen,  der  Kostenpunkt  für  einen 
solchen  Apparat,  der  ja  nur  ganz  einfach  konstruiert  zu  sein  braucht,  über- 
stiege kaum  den  Betrag  von  100  Mark.  Sehr  gut  gelungene  Versuche  in 
dieser  Richtung  wurden  von  Dr.  P.  Ludewig  in  Frankfurt  ausgeführt.  Um 
eine  günstigere  Anordnung  der  Antenne  zu  erzielen,  legte  er  dieselbe  in 
einer  Schleife  um  den  Ballonäquator.  Als  Empfänger  diente  eine  kleine 
Schlömilchzelle  und  wurden  die  Depeschen  mit  dem  Telephon  abgehört. 
Zur  Erzeugimg  der  Wellen  wurde  die  Braunsche  Schaltung  gewählt,  welche 
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Fig.  513.  OrientieninKSJteichen 
nach  Raghenfred. 
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stark  gedämpfte  Wellen  entsendet  (Wellenlänge  ca.  500  m).  Der  Ballon 
hielt  sich  in  einer  Höhe  von  600  m  und  war  eine  Verständigung  bis  aui 
50  km  Entfemtmg  möglich.  Diese  Art  der  Nebelwarnimg  erscheint  sehr 
sympathisch,  da  sie  einem  wirklichen  Bedurfiiis  entspricht.  Hier  sei 
noch  eine  Tatsache  angefügt,  die  bis  jetzt  nicht  viel  beachtet  wurde,  daß 
sich  nämlich  auf  einer  dicliten  Wolkendecke  manchmal,  bei  besonders 
günstigen  Verhältnissen,  darmiterliegende  Flußläufe,  Gebirge,  größere 
Wasserflächen  usw.  durch  auffallende  Formationen  (Furchen  und  Wall- 
bildungen) anzeigen.  Eine  meteorologische  Untersuchung  der  hierbei  mit» 
wirkenden  Faktoren  wäre  wünschenswert, 

Ffir  die  erwähnte  Markierung  gefährlicher  Zonen  wäre  nach  Maßgabe 
der  Orttichkeit  das  günstigste  Zeichen  zu  wählen  und  bietet  das  Morse> 
aiphabet  in  seiner  fum-bmcntalen  I^infachheit  für  eine  ganze  Reihe  von 
Fällen  günstige  Möglichkeiten.  Man  kann  auch  mit  auffallender  Farbe 
gestrichene  Holzhütten  und  Pylonen,  ähnlich  den  trigonometrischen  Zeichen, 
resp.  diese  selbst  verwenden.  Aber  bd  Schneefall  versagen  diese  Zeichen 
meist. 

Endlich  wären  hier  noch  Versuche  zu  erwähnen,  welche  sich  damit 
befassen,  die  Abweichungen  von  der  wahren  Fahrtrichtung  im  Nebel  mittels 
Massenablenkung  zu  messen  (Pendel  in  Verbindung  mit  Kreisel). 

3.  Die  astronomische  Navigation. 

Mit  der  stetigen  Zunahme  des  Freiballonsports  wte  der  Motoriuftsdüff* 
fahrt  madite  sicn  auch  das  Bedürfnis  nach  einer  astronomischen  Orts» 

bestimmung  geltend.  Zu  einer  solchen  gehören  aber  unbedingt  gewisse 
Vorkenntnisse,  über  die  viele  Ballonführer  nicht  verfügen.  Außerdem  ist 
das  Rechnen  im  Ballon  zum  mindesten  oft  unbequem  und  das  Arbeiten  auf 
der  Karte  nach  der  Methode  von  Marcq  de  Saint  Hilaire  im  Korbe  durch 
den  Raummangel,  oft  schlechte  Beleuchtung  und  unbequeme  Haltung 
derartig  mit  Fehlerquellen  behaftet,  daß  diese  Art  der  astronomischen 
Ortsbestimmung  nicht  unbedingt  empfohlen  werden  kann.  Hierzu  kommt 
noch,  daß  man  entweder  gar  keine  oder  doch  nur  eine  höchst  ungenaue 
Gissnng  hat,  w.is  die  Genauigkeit  der  Rechnung  beeinfliißt.  Die  Auswertung 
der  Beobachtungen  der  Länt^e  und  Breite  leidet  unter  denselben  Einflüssen. 
Dies  alles  sind  Gründe,  weshalb  der  astrunonüsclien  Aeronavigation  bis 
in  die  jüngste  Zeit  nicht  die  Bedeutung  beigmessen  wurde,  die  ihr  zukommt. 

Das  Instrument  Orion",  wie  das  Instrument  von  Dr.  Brill  der 
Motorluftschiffstudiengesellschaft  hilft  diesen  fühlbarsten  Mängeln  ab,  denn 
mit  diesen  Instrumenten  kann  auch  der  Laie,  wenn  er  nur  einige  Übung 
im  Beobachten  hat,  brauchbare  Punkte  erziden. 

4*  Instrumente  für  Navigation  und  Steuerung  von 

Luftffahrseugen. 

Das  Instrument  „Orion"  stellt  eine  graphische  Lösung  der  Methode 
von  Marcq  de  Samt  Hilaire  dar,  bei  welcher  der  gegißte  Punkt  a  priori  in 
den  Kartenmittdpunkt  verlegt  ist.^) 

>}  Siehe  »^tacbrift  iür  Flugtechalk  und  Motoriuftadüffüirt  191 Heft  9.** 
Die  tnechaniach  graphische  Lfisnng  des  HOhenproblems  mit  dem  Voigtschen  Imtmme&t« 

27* 
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Für  diesen  Punkt  sind  vorläufig  Höhe  und  Azimut  einiger  Hauptsteme 
geredmet  und  mit  dem  Argument,  Greenvicher  Stemzett  in  einer  Tafel 
vereinigt.  Tafdn,  welche  auch  eine  Auswertung  der  Beobachtungen  von 
Gestirnen  mit  veränderliclier  Deklination,  also  Sonne»  Mond  und  Planeten 
ermöglichen,  befinden  sich  in  Ausarbeitung. 

In  der  lütte  des  Instrumentes  liegt  auf  dner  Grundplatte  eine  leicht 
auswechselbare  Landkarte  von  kreisförmiger  Fonn  in  stereograpbischer 


Projektion  An  der  Peripherie  des  Randkreises  belindet  sich  eine  (iradteilung, 
die  im  Sudpunkte  der  Karte  beginnend  im  Sinne  des  Uhrzeigers  fortschreitet. 
Die  Karte  ist  im  Sinne  des  PfeQes  S — um  das  Projektionszentrum  {dm 
Kartenmittelpunkt)  drehbar,  so  daß  jeder  Punkt  der  Kreisteilung  einer  bei 
A — M  angebrachten  festen  Marke  gegenübergestellt  werden  kann.  Auf  diese 
Weise  werden  die  Azimute  eingestellt.  Dicht  über  der  Karte  läßt  sich  ein 
Kurvenlineal  im  Sinne  der  PfeUe  R — ^S  hin  und  her  führen.  Dadurch  ist  es 
möghch.  die  obere  Kante  des  Lineals  über  jeden  Punkt  einer  Skala  zu  bringoi* 
die  auf  der  Karte  aufgetragen  ist.  und  deren  Intervalle  G^timsh^en* 
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differenzen  zwischen  dem  gesuchten  Standort  und  der  Kartenmitte  an- 
geben. Das  in  der  Fig.  513  m  etwas  größerem  Maßstabe  skizzierte  Kurven- 
üneal  besteht  aus  einem  schmalen  Stahlband,  das,  durch  Rollen  an  den 
festen  Punkten  A  und  A,  gestützt,  in  geeigneter  Weise  mittels  zweier  Schrau- 


FU.  JM     Instrument  „Orion". 


ben  S  und  S^  gespannt  werden  kann,  und  sich  je  nach  dem  Grade  der  Span- 
nung zu  Kreisl)ögen  von  verschiedenem  Radius  durchbiegt.  Die  tTber- 
tragimg  der  im  Sinne  der  Pfeile  hin  und  her  gehenden  Bewegung  der  Schrau- 
benmutter auf  das  Stahlband  erfolgt  mittels  zweier  Schubstangen,  die  bei 
B  und  B,  mit  Rollen  versehen  sind,  um  die  Reibung  am  Lineal  zu  ver- 
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mindern.  Beide  Schrauben  S  und  Sj  werden  von  einer  Welle  aus  betätigt. 
Diese  Welle  betätigt  gleichzeitig  ein  Schneckenrad,  das  eine  Kreisteilung 
trägt,  die  auf  diese  Weise  an  der  festen  Marke  H — M  vorbei  wandert.  Diese 
Teil  iung  wird  empirisch  so  eingerichtet,  daß  die  Krümmung  des  Lineals  der 
auf  der  Teilung  markierten  öestirnshöhe  entspricht. 

Aus  dieser  Beschreibung  kann  man  ersehen,  daß  auf  diese  Weise  sowohl 
die  logarithmische  Rechnung  als  auch  das  lästige  Arbeiten  mit  Zirkel  und 
Dreieck  auf  einer  Karte  vermieden  wird.   In  ähnlicher  Weise  gestattet  das 


Instrument  von  Dr.  Brill,  welches  auch  als  das  ursprünglichere  angesehen 
werden  muß,  eine  Auswertung  der  Beobachtung.  Dr.  Brill  verwendet 
statt  des  Kurvonlineals  einen  Leinenstreifen,  welcher  unter  der  durch- 
sichtigen Karte  verschiebbar  angeordnet  ist,  auf  welchem  die  den  be- 
treffenden Höhen  zugeordneten  Raiidlinienbögen  angezeichnet  sind. 

Steht  nur  ein  Gestirn  zur  Beobachtung,  so  ergibt  die  daraus  gefolgerte 
Standlinie  ohne  einen  gegißten  Punkt,  nur  in  ganz  speziellen  Fällen  einen 
Anhaltspunkt  über  den  Ort  der  Beobachtung.  Bringt  man  jedoch  am  Lineal 
eine  Zentimeter-  oder  Millimeterteilung  an,  und  fügt  der  Karte  ein  kleines 
Diagramm  bei,  aus  welchem  der  Beobachter  den  Zentimeterwert  eines  Grades 


Fig.  313.    Instrument  nach  Dr.  Brill. 
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der  Azimutdiilerenz  zwischen  dem  Azimut  des  Projektionspunktes  und 
einem  beobaditeten  Azimut  herausnehmen  kann«  so  gibt  auch  dne  Stand- 

linie  in  allen  Fällen  "einen  ziemlich  sicheroi  Anhaltspunkt*  Der  Beobachter 
erhält  auf  diese  Wiese  einen  Standstreifen,  innerhalb  dessen  er  sich  befinden 
muß.  Macht  er  von  Zeit  zu  Zeit  neue  Beobachtungen,  so  erhält  er  daraus 
dn  BÜd  seiner  Fahrt  auch  bei  Beobachtung  nur  eines  Gestirnes.  Diese 


Fig.  516.  Von  Dt.  fifiU  wUuvod  «iner  Balloniahrt  «mmkbiwte  »traooniisdw  Punkte, 

Aufschlüsse  sind  mitunter  von  großem  Werte,  wenn  der  Beobachter  sich 
z.  B.  über  einer  dichten  Wolkendecke  befindet. 

Der  Führer  habe  sich  z.  B.  (Fi^'.  517)  länp:ere  Zeit  in  Wolken  l^efunden 
und  benütze  das  Klarwerden  des  Himmels  in  den  Morgenstunden  zu  einer 
Sonnenbe»bachtung,  die  ihm  die  Standiinie  I  ereibt.  Diese  schneidet  durch 
eiiMn  Ideinen  Teil  Englands  und  der  Bretagne.  Nach  einiger  Zeit  beobachtet 
er  eine  zweite  Standiinie  und  später  eine  dritte  und  vierte.  Alle  diese  Stand- 
ünien  gehen  durch  £n^and,  geben  ihm  aber  absolut  keinen  Anhaltspunkt, 
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ob  er  sich  über  dem  Lande  befindet  oder  fiber  dem  Heere  und  ob  er  sich 
dem  Lande  nähert  oder  umgekehrt.  Wertet  er  jedoch  eme  jedesmahge 

Azimutalbeobachtimpr  auf  Standstreifen  aus,  so  erhält  er  am  jeder  Stand- 
Unie  die  dazugehörigen  Standstreifen      b^,         und  so  fort.   Er  ersieht 


Fig.  317.  Pihpiel  «iacr  AdmoUlMinnMnc  nach  Boykcnr. 


daraus,  daß  er  sich  während  der  beiden  ersten  Beobachtungen  parallel  zur 
Küste  in  nordnordwestlicher  Richtung  bewegt  hat.  Die  Situation  ist  in 
diesem  Falle  kritisch,  daher  gewährt  ihm  die  dritte  Beobachtung  eine  große 
Erleichterung,  da  sie  ihm  anzeigt,  daß  er  sich  der  englischen  Küste  näert. 
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Zur  Zeit  der  vierten  Beobachtung  ^^^rd  er  dann  durch  die  Wolkendecke 
gehen,  da  er  sich,  wenn  nicht  schon  über  Land,  doch  in  größter  Nähe  der 
Küste  befinden  muß.  Umgekehrt  werden  ihm  aber  solche  Beobachtungen 
auch  die  gefährlichen  Annäherungen  an  die  Küste  anzeigen  bzw.  wenn 
schon  über  See,  ein  Abtreiben  von  der  Küste.  Er  kann  also  stets  sein  Manöver 
danach  einrichten,  und  gewährt  ihm  die  Kenntnis  seiner  Lage  eine  große 
Beruhigung.  Mit  diesen  Instrumenten  hat  die  astronomische  Aeronavigation 
einen  großen  Fortschritt  zu  verzeichnen. 

Im  Anschluß  seien  noch  einige  neuen  Instrumente  besprochen,  welche 
in  gewissem  Maße  der  Aeronavigation  dienen.  Es  sind  dies  Höhenmesser, 
Ballonkompasse,  Variometer  und  Barographen. 

Unter  die  Höhenmesser  gehört  der  sinnreich  konstruierte  Ballonsextant 
nach  Professor  Dr.  Schwarzschild.  Derselbe  ist  im  Prinzip  eingerichtet 


Fig.  s>^-    Libellenquadraiit  von  (iutenschön. 


wie  ein  gewöhnlicher  Se.xtant.  Nur  ist  ein  künstlicher  Horizont  direkt  am 
Instrument  angebracht,  bestehend  aus  einer  Libelle,  welche  durch  ein  um- 
gekehrtes Fernrohr  derart  verkleinert  angebracht  wird,  daß  bei  Drehung 
des  Instruments  sich  die  Blase  nicht  nur  im  selben  Sinne,  sondern  auch  um 
denselben  Betrag  verschiebt,  um  den  sich  die  Objekte  im  Gesichtsfeld 
bewegen.  Für  Nachtbeobachtungen  ist  eine  kleine  Glühlampe  vorgesehen, 
welche  die  Libellenblase  indirekt  beleuchtet.  Die  Ablesungsgenauigkeit 
beträgt  2'.  Dieser  künstliche  Horizont  kann  auch  an  jedem  Sextanten  an- 
gebracht werden. 

Wenn  man  darauf  achtet,  daß  man  bei  der  Beobachtung  das  Instrument 
vertikal  und  mögUchst  ruhig  hält,  lassen  sich  damit  für  die  Areonavigation 
genügend  genaue  Beobachtungen  erzielen. 

Ein  gleicherweise  auf  einem  Libellenhorizont  basierendes  Instrument 
ist  der  Libellenquadrant  von  Butenschön. 

Dieses  Instrument  hat  gegenüber  dem  vorerwähnten,  besonders  für 
den  ungeübten  Beobachter,  den  Vorteil,  daß  das  Gestirn  direkt  anvisiert 
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wird.  Das  zur  Abbildung  gelangende  neueste  Modell  hat  ein  terrestrisches 
Femrohr,  so  daß  sich  nun  Libellenblase  und  Bild  im  gleichen  Sinne  be- 
wegen. Die  neue  Nachtbewegung  ist  so  eingerichtet,  daß  man  sie  je  nach 
der  Helle  des  Sternes  variieren  kann.  Man  verschiebt  zu  diesem  Zwecke 
das  in  der  Figur  ersichtUche  Blendrohr  so  weit  nach  dem  Okular,  bis  das 
Fadenkreuz,  trotz  der  Lampe,  vollständig  dunkel  erscheint.  Nun  wird  das 
Blendrohr  langsam  gegen  den  Objektivkopf  zu  verschoben,  wobei  die 
Helligkeit  immer  größer  wird,  bis  man  deren  gewünschten  Grad  erreicht  hat. 
Dieses  Instrument  ist  wie  gesagt  besonders  weniger  geübten  Beobachtern 
zu  empfehlen.  Auch  die  mechanische  Werkstatt  B.  Bunge,  Berlin  stellt 
solche  Libellenquadranten  in  präziser  Ausführung  her.  Ein  Höhenmeß- 
instrument, welches  das  Ablesen  der  Höhe  im  Moment  der  Beobachtung 
gestattet,  wobei  das  Bild  des  Gestirns  direkt  in  der  Höhenskala  sichtbar 
wird  (Konstruktion  Boykow,  Bunge)  ist  in  Erprobung, 

Im  Ballon  waren  bisher  an  Kompassen  Taschen kom passe  kleineren 

Formats  in  Verwendung 
und  man  bediente  sich  ihrer 
hauptsächlich  zu  einer  gro- 
ben Bestimmung  der  Rich- 
tung und  zur  Messung  der 
Geschwindigkeit.  Ein  sol- 
cher Kompaß  ist  der  Ballon- 
kompaß nach  Dr.  Bestel- 
meyer.  Auf  eine  kardanisch 
aufgehängte  Kompaßrose 
wird  durch  eine  darunter 
befindliche  Linse  ein  Bild 
der  Gegend  entworfen,  über 
der  sich  gerade  der  Ballon 
befindet.  Die  Verschiebung 
eines  Bildobjektes  auf  der 
Rose  gibt  Anhaltspunkte 
über  Richtung  und  Ge- 
schwindigkeit der  Fahrt. 
Außerdem  ist  das  Instru- 
ment noch  mit  einer  Peil  Vorrichtung  versehen. 

Aus  dem  früher  über  die  Kompasse  Gesagten  geht  hervor,  daß  alle  diese 
Ballonkompasse,  von  denen  wir  hier  ein  typisches  Beispiel  herausgegriffen 
haben,  wegen  ihrer  geringen  Kichtkraft  ledigüch  im  erschütterungsfreien 
Freiballon  zu  verwenden  sind. 

Die  Variometer  und  Anemometer  dienen  dazu,  Änderungen  der  verti- 
kalen Lage  des  Ballons  anzuzeigen.  Die  wichtigsten  Instrumente  auf  diesem 
Gebiete  sind:  das  Ballon  Variometer  nach  Dr.  Bestelmeyer,  das  Vertikal- 
Doppel-Anemometer  nach  Dir.  O.  Neumann  und  der  Signalapparat  für 
Luftzeuge  von  Philipp  Lentz. 

Das  Ballonvariometer  beruht  gleich  dem  Barometer  auf  der  Ände- 
rung des  Luftdrucks  mit  der  Höhe.  Zum  Unterschiede  zeigt  es  jedoch 
nicht  den  momentanen  Luftdruck  an,  sondern  dessen  Änderungsgeschwin- 
digkeit, also  Geschwindigkeit  des  Stei^ens  oder  Fallens.  Eine  Geschwin- 
digkeit von  IG  cm/Sek.  kann  von  diesem  Instrumente  noch  abgelesen 
werden. 


Fig.  )i9.   Sij^oalapparat  für  Luftlahrzeuge  (Ballone)  voa  Leotx. 
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Das  Vertikal-Doppel- Anemometer  besteht  aus  zwei  Flügelrädchen, 
wovon  das  eine  rote  das  Fallen,  und  das  andere  blaue  das  Steigen  des  Ballons 
anzeigt.  Durch  eine  besondere  Arretier  Vorrichtung  ist  es  vermieden,  daß 
beide  Rädchen  sich  zu  gleicher  Zeit  drehen.  Dieses  Instrument  hat  den 
Vorzug,  daß  man  es  infolge  der  Verschiedenfarbigkeit  der  Rädchen  gut 
beobachten  kann. 

Der  Signalapparat  für  Luftzeuge  besteht  aus  einem  Windrad,  das  je 
nachdem,  ob  der  Ballon  steigt  oder  fällt,  sich  links  bzw.  rechts  dreht.  Die 
Welle  des  Windrades  setzt  je  nach  der  Drehrichtung  durch  Mitnehmer  die 
Klöppel  zweier  Glocken  in  Bewegung,  deren  Töne  verschieden  sind.  Statt 
der  mechanischen,  können  auch  elektrische  Läutewerke  benutzt  werden. 
Die  SchnelUgkeit  der  Wiederholung  der  Glockenschläge  gibt  einen  Anhalt 
für  die  Steig-  oder  Fallgeschwindigkeit. 

Die  Barographen,  welche  hauptsächlich  bei  Höhen  fahrten  und  zur 
Messung  der  erreichten  Flughöhe  dienen,  lehnen  sich  im  Prinzip  an  die 
gebräuchlichen  Instrumente  dieser  Art  an.  Nur  sind  sie  für  den  speziellen 
Zweck  sehr  leicht  und  möghchst  stoßfest  konstruiert. 


5.  Kartenhalter. 


Die  Kartenblätter 
sammengefügt  und  in  emem 
Kartenhalter  aufgestellt.  Die 
carte  Bl^riot"  weisen  den  Nach- 
teil auf,  daß  man  au-f  der  Karte 
während  des  Fluges  nicht  zeich- 
nen oder  schreiben  kann,  da 
die  meisten  dieser  Apparate  die 
Führung  der  Karte  durch  An- 
pressung  an  die  Zelluloidscheibe 
erreichen.  Um  diesem  Miß- 
stande abzuhelfen, hat  Ingenieur 
Paasche  einen  Kartenhalter  kon- 
struiert, der  diese  Mängel  be- 
seitigt. Dieser  Kartenhalter, 
den  unter  anderen  die  Flug- 
zeugführer Gutwart  von  Thyna, 
Förster,  Massenturn  benutzten, 
hat  sich  bereits  bei  großen 
Überlandflügen  sehr  gut  be- 
währt. 

Ein  ländlicher  Holzkasten 
trägt  an  beiden  Enden  hohle 
Klappen,  die  zugleich  als  Lager- 
stätten für  die  Kartenrollen 
dienen.  Es  wird  dadurch  ein 
schnelles  Auswechseln  einer  be- 
zeichneten Karte  (z.  B.  mit  den 
eingetragenen  feindlichen  Posi- 
tionen) erzielt  und  die  Mög- 
lichkeit geboten,  bereits  vorher 


einer  Flugstrecke  werden  zu  einem  Streifen  zu- 
eigens  dazu  hergestellten  Apparat,  einem 
französischen  Apparate,  z.  B.  der  ,,porte 


1^ 


I 
I 


Fig.  J30.    Kartenhalter  voa  Paasche  am  Flugzeug. 
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vorbereitete  Karten  schnellstens  einzuspannen.  Die  Auswechselung  ge- 
schieht in  einigen  Sekunden.  Weiter  wird  durch  diese  Anordnung  die 
Möglichkeit  geboten,  eine  zweite  Karte  unterhalb  der  ersten  mitrollen 
zu  lassen,  wodurch  es  ermöglicht  ist,  die  wertvollere  bunte  Karte  zu  ordnen 
und  die  Ein  Zeichnungen  während  der  Fahrt  mittelst  Askatstiftes  durch- 
schreiben zu  können.  Die  Führung  der  Karte  wird  durch  den  Druck  auf 
die  Achse  geregelt,  so  daß  eine  gleichmäßige  sanfte  Reibung  die  Karte 
stets  gespannt  hält.  Es  ist  dies  von  Wichtigkeit,  falls  während  eines 
Regens  auf  der  Karte  gearl>eitet  werden  soll  und  diese  durchnäßt,  sonst 
leicht  zerreißen  könnte.  Als  Schreibunterlage  dient  eine  Versteifungswand 
im  Apparat,  die  gleichzeitig  einen  Raum  abtrennt,  der  zur  Aufnahme  von 
Telegrammformularen,  Meldeblättem,  Bleistift  und  großer  Übersichtskarte 
bestimmt  ist.  Die  verschiebbare  oder  klappbare  unverbrennbare  Zelluloid- 
scheibe schützt  die  Karte  vor  Regen.  Der  Apparat  weist  keine  hervor- 
stehenden Teile  auf  und  wird  auf  Wunsch  mit  zwei  Riemen  geliefert,  die 
es  ermöglichen,  ihn  auf  den  Oberschenkel  aufzuschnallen. 


Fig.  520a.    Versuche  mit  dem  Orientierungs-System  von  IH.  Quinton. 
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XII.  Die  bedeutendsten  deutschen  Patente 

auf  dem  Gebiete  der  Luftschiffahrt  uud  Flugtechuik. 

I.  Wichtige  bis  1910  erteilte  und  noch  bestehende  deutsche 

Patente. 

Die  schon  in  dem  im  Vorjahr  erstatteten  Patentbericht  ab  älteste  damals  noch 
wirksame  Patente  der  Kla&»e  77  A  bezeichneten  D.  R.  P.  Nr.  129  704  (unstarre  Luft- 
•ehranbe  von  Parsevai),  die  Riedingerschen  Drachenballonpatente  Nr.  143  440  und 
149  570,  sowie  das  D.  R.  P.  Nr.  173  378  der  Gebrüder  Wright  (Drachenflieger  in  Doppel- 
deckerbauart) hatten  auch  im  fierichtjahre  noch  nichts  von  ihrer  Wirksamkeit  ein- 
gebüßt, obgleich  es  an  Versuchen  cur  Vemichtang  wenigstens  einsdner  Schotsrechte 
nicht  gefehlt  hat.  So  wurde  gegen  das  g  r  u  n  d  1  e  g  i-  n  d  «■  W  r  i  g  h  t  s  c  h  e  P  a  t  e  n  t 
Nr.  173  378  die  Nichtigkeitsklage  erhoben,  in  welcher  bis  zum  Sommer  191 1  eine  rechts- 
kr&ft^  Entsch«dvng  noch  nicht  vorlag.  In  der  Hauptsache  drehte  sich  dieser  Patent« 
streit  um  die  Frage,  ob  durch  dvn  m  lit  umfanprcichen  Hauptanspruch,  zum  D.  R.  P. 
Nr.  173  378  eine  Anordnung  gescliutzt  i^t,  bei  welcher  die  Verwindung  der  Tragflächen 
ohne  gleichzeitige  Steuerdnstellung  erfolgen  soll,  oder  ob  der  Schuts  sich  nur  auf  die 
Vereinigung  der  beiden  ^^orrichtungc^  bezieht.  Ks  scheint  eine  starke 
Strömung  dahin  zu  bestehen,  den  Anspruch  der  Gebrüder  Wnght  umfassend  aussu- 
legen,  so  daß  jedederbeidenEfaisel* 

vorriclitungcn  für  sich  den  Patent-  * 
schütz  genieUt,  wenn  auch  der 
Wortlaut  mehr  auf  einen  Kom» 
binationsanspruch  hindeutet.  Die 
aus  der  jüngsten  Judikatur  be- 
kannt gewordene  .\uffa5sung  des 
für  industrierechtliche  Streitig- 
keiten höchsten  Gerichtshofes,  des 
Reichsgerichts  in  Leipzig,  geht 
wenigstens  dahin,  daß  geschützt 
werden  soll,  was  der  cxler  die  An- 
melder tatsächlich  beabsichtigen, 
ohne  sich  bei  dieser  Auslegung 
sklavisch  an  den  Buchstaben  des 
Anspruclis  zu  halten. 

Als  Veteran  unter  den  deut- 
schen Patenten  ist  das  bereits  er- 
wähnte D.  R.  P.  Nr.  129704  auf 
die  unstarre  v.  Parsevalsche  Luft- 
schraube  zu  betrachten,  nachdem 
die  grundlegenden  Zeppelinschen 
Patente  erloschen  sind,  mit  denen 
dann  auch  die  später  angemeldeten 
Zusatzpatente  außer  Kraft  kamen 
(Fig.  521).    Diese  unstarre  Luft* 

schraube  ist  in  ihrer  wohltuenden  Flf.  sst.  Pst-Mr.  ts»?««. 


1 
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Einfachheit  und  genialen  Konstruktion  von  keiner  der  später  veröffentlichten  unstarren 
Schranben  fibertroffen  worden.  Bekanntlieh  werden  bei  dieser  Schraube  die  aar  Ver> 

steifung  nötigen  starren  Teile  durch  die  Fliegkraftwirkung  von  Schwunggewichten  / 
ersetzt,  deren  Wirkung  noch  durch  besondere  Zusatzgewichte  i  verstärkt  wird.  Der 
Gedanke,  eine  ab  Propeller  wirkende  Luftschranbe  nur  während  des  Gebrauches  starr 
zu  halten,  sie  im  Nichtgebrauchszustand  rlairoi  n  nachgiebig  und  für  Berührung  mit 
dem  Boden  wenig  empfindlich  zu  halten^  ist  jedenfalls  durch  die  v.  Parsevalscbe  Kon- 
stmktion  vorbildlich  koostmktiv  verwirklicht. 

Auch  die  beiden  Drachenballon-Patente  von  Riedinger  Xr.  143440  mit  dem  Zu- 
satzpatent Nr.  149  570  sind  noch  wirksam,  nach  welchen  durch  Nachaußeulegen  der 
WindNUige  ^ne  erhöhte  Standfestigkeit  gegenüber  seitlichen  Schwankungen  erreicht 
werilen  soll,  wobei  das  von  den  Zugleinen  gebildete  Dreieck  zur  Anbringung  zusätz- 
licher Tragflächen  benutzt  werden  soll.  Auch  die  schon  im  vorjährigen  Beriebt  erwälmten 
Riedinger  Patente  Nr.  300871  und  203  900  leben  noch,  welche  insofern  wichtig  sind,' 
als  sie  das  von  der  Augsburger  Firma  steta  gebaute  BaUcmventil  von  besonden  ge- 
ringer Bauhöhe  betreffen. 

Weiter  tritt  als  Inhaberin  einer  ganzen  Anzahl  wichtiger  noch  bestehender  Patente 
dieMotorluftschiff-StudiengeselLschaft  m.  b.  H.  auf,  die  besonders  auf  die  Ausbildung  der 
V.  Parsevalschen  Konstruktionen  bedaclit  ist.  So  bpsteht  nf>rh  D.  R.  P.  Nr.  187863, 
welches  die  Parsevalsohe  Gündelaufhängung  schützt,  iülIi  welcher  die  Gondel  unter 
Wahrung  ihrer  parallelen  Lage  zur  Ballotiachse  in  der  Mittelebene  frei  schwingen  kann 
(Fig.  522).  Die  in  der  Beschreibung  xnm  Patent  auseinandergesetzte  Anordnung  kann 


auch  für  starre  Luftschiffe  verwendet  werden,  wenn  die  Schrägstellung  des  Ballons 

durch  Verschiebungen  des  Gondelschwerpunktes  geregelt  werden  soll.  Zu  diesem  Zwecke 
wird  dann  die  ganze  Gondel  durch  eine  oder  mehrere  Köllen  Fauf  dem  unter  ihr  Liegenden 
Gleittau  verschoben.  Das  D.  R.  P.  Nr.  202  942  derselben  Inhaberin  betrifft  die  Ans« 
bildung  der  Steuerflächen  der  Parseval- Luftschiffe  unter  Benutzung  des  ja  stets  von 
vorne  kommenden  Fahrtwindes  (Fig.  523 — 524),  der  durch  einen  besonderen  Windiaag  b 


Fi«.  522.   Pat.-Nr.  187  Mj. 


Fig.  5t4* 
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eintritt.  Hitrtlurch  wird  das  zwischen  den  Rahui(;n  a  eingespannte  Luftkissen  c  der- 
artig aufgeblasen,  daS  es  gegenüber  selbst  starken  Sei tcnd rücken  die  nAtige  Starrheit 
erhält.  Auch  das  sogenannte  Hallonptt-Patcnt  der  M.L.St.G.  Nr.  104  i'i'S  iat  hier 
anzuführen,  welches  die  jetzt  aiigeniein  bekannte  Anordnung  von  Luftsackm  im  Ballon- 
inneren  betrifft  und  eine  Abhängigkeit  dieser  Ballonetts  vom  Gasinhalt  des  Luftschiffes 
durch  von  der  Gondel  aus  betätigte  Steucrungsmcchaiiismen  bewirkt.  Bezüglich  der 
näheren  Ausführung  kann  auf  den  im  Vorjahr  erstatteten  Bericht  verwiesen  werden« 
Als  Ergänzung  so  diesem  Patent  ist  das  D.  R.  F.  Nr.  219600  zu  erwähnen,  welches 
eine  Vorrichtung  zur  selbsttätigen  Kegelung  des  Luftdruckes  in  Ballonettcn  betrifft 
(Fig.  536).  Der  Erfinder  A.  Jouvenau  in  Brüssel  will  die  Bewegung  eines  mit  dem  Bal- 
lonett  4  in  Verbindnng  stehenden  Hanometeis  9  anf  eine  SchtJtvorrichtung  (13)  Aber- 
tragen,  durch  welche  ein  Hilismutor  t8  Klappen  5 — 7  betätigt,  wodurch  die  in  einer 
Richtung  laufende  Ventilatorschraube  1  das  Ballonett  füllt  oder  entleert.  Schließ- 
lich darf  das  Patent  Nr.  192  662  der  M.  L.  St.  G.  nicht  unerwähnt  bleiben,  welches 
sicli  auf  ein  Überdruckventil  für  Luftschiffe  bezieht.  Die  Öffnung  des  Ventils  soll 
ganz  oder  größtenteils  von  dem  Oberdruck  in  einem  i  eil  deü  Ballons  abhängig  gemacht 
wenden,  der  nicht  in  der  Nähe  der  Anstiittsstdle  liegt  (Fig.  527).  Zv  diesem  Zweck  ist 


Flg.  530-  P*t.-Nr.ai96ao.  Fif>s<7-  PlKt.>Nr.  t9«6te. 

eine  Membrane  a  eingesetzt,  die  durch  Verbindungen  c  an  den  Ventilteller  b  angeschlossen 
ist,  so  daB  dieser  die  Membranbewegung  mitmachen  mu0;  durch  eine  besoiidere  Ver- 
bindung d  wird  dann  der  Abstand  zwischen  der  Ventilnmgebung  und  der  Membran- 
umgebung konstant  gehalten. 

Eine  dritte  Gruppe  von  Schvtsrechten  kommt  den  Siemens-Schuckertwerken 
G.  m.  b.  IL  Berlin  zu,  welche  Spezialkonstruktionen  in  .\usbildung  des  von  den  S.  S.  W. 
gewählten  Typs  betreffen.  Als  besonders  bemerkenswert  erscheint  D.  R.  P.  Nr.  206  614, 
welches  sich  auf  das  Luftschiff  als  solches  bezieht  <Fig.  $38).  Nach  diesem  Schutzrecht 
soll  die  Hülle  df  ^  T'.  i'l  n  mit  dem  als  Gondel  au.sgebildeten  chara!  1t  j  i  'ischen  Träprr 
Idel  durch  Wandungen  au  Stelle  der  sonst  üblichen  Seile  verbunden  werden,  so  daß  eine 


ng.5aS.  Pst.>Nf.  «06644.  Fif.39S«.  ngtSaSh. 
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ffoBe  Richtungsbeständigkeit  gegeben  ist;  im  dbrigen  sei  auch  lil«r  auf  dea  vorjährigen 

Bericht  verwiesen.  Weiter  kommen  für  cHi-selbe  Anmelderin  die  D.  R.  P.  Nr.  206088, 
207  459,  211  606  und  212  689  in  Frage,  zu  denen  sich  im  Berich  tsjatir  noch  die  später 
aufzuführenden  Patente  gesellt  hab«B. 

Eine  ganze  Reihe  der  im  Vorjahr  bereits  veröffentlichten  Patente  wiire  hier  der 
Vollständigkeit  halber  noch  zu  erwähnen,  während  bezüglich  des  Inhsdts  dieser  Schutz- 
rechte  wiederum  auf  den  älteren  Bericht  verwiesen  werden  muO.  Hierzu  gehören: 
D.  R.  P.  Nr.  21665;,  Gottschalk  &  Co.  in  Kassel,  betreffend  eine  neuartige  Anordnung 
der  Gewebefaden  im  Ballonstoff. 

D.  R.  P.  Nr.  2 1 5  242  der  Gummiwarenfabriken  Harburg- Wien,  betreffend  eine 
bessere  Oichtang  des  Ballonstoffes  unter  Verwendung  von  Gummi 

D.  R.  P.  Nr.  216  615  von  Franz  und  Heinrich  Börner,  betreffend  die  Imprlnüe- 
rung  des  Ballonstoffes  oder  des  Tauwerkes  mit  einer  radioaktiven  Substanz  zur  Ver- 
hütung von  Blitzgefahr. 

D.  R.  P.  Nr.  S10935  von  P.  F.  Degen,  Bremen,  betrifft  eine  Änderung  in  der 
Konstruktion  unstarrer  Schrauben,  bei  welcher  der  Flügel  in  einzelne  Lamellen  ans 
Blech  aufgelöst  ist,  um  den  schädlichen  Stirn  widerstand  sowie  den  Verschleiß  der  Stoff- 
flögel  zu  verringern.  Eim  Verbesserung  »t  im  D.  R.  P.  Nr.  214  228  desselben  Anmdden 
zu  finden,  bei  welchem  die  bei  Hulwchrauben  auftretende  wdlenfßrmige  Flatterbewegung 
vermieden  werden  soll,  die  die  Achse  ungünstig  beanspruchte  und  infolgedessen  große 
Abmessungen  und  großes  Gewicht  derselben  bedang. 

D.  R.  P.  Xr.  .:i6  650,  Robert  Esnaidt  Pelterie,  Paris,  bezieht  sich  auf  eine  Steuer- 
vorrichtung für  Drachenflieger,  bei  welcher  das  Steuer  gleichzeitig  in  Längsrichtung  und 
in  Querrichtung  beweglich  ist  und  von  einem  einzigen  Stellhebel  aus  betät^t  werden  kann. 

Damit  dürfte  die  Zahl  der  bestelu  nden  wichtigen  Patente,  insoweit  solche  bis 
zum  31.  XTT.  1909  erteilt  waren,  erschöpft  sein;  die  nach  diesem  Zeitpunkt  erteilteD 
sind  im  folgenden  Bericht  zusammengestellt. 


II.  Die  wichtigsten  im  Jahre  1910  erteilten  deutschen  Patente. 

Der  schon  in  den  Vorjahren  konstatierte  Aufschwung  in  der  Zahl  der  vom  Patent- 
amt erteilten  Schutsrechte,  Patente  und  Gebrauchsmuster,  hat  auch  im  Berichtsjahr 
angdialten«  wie  sich  aus  der  Zahl  der  Veröffentlichungen  leicht  feststellen  läBt.  Die  für 
die  einzelnen  Jahrgänge  aufgefundenen  Zahlen  ergeben  sich  zu: 

1906    14  Patente  endgültig  erteilt,  20  Gebrauchsmuster  eingetragen. 

4907    27  ri  »     37  „  ,f 

1908  36      „  „         „     48  „  „ 

1909  73  »  t.  »  133  ». 
191Ü  102       „             „  „    224  „  „ 

I.Semester  1911    53      »  ,,         »  U* 

Diese  Zunahme  der  Erteilungen  entspricht,  wenigstens  soweit  die  Patente  in  Frage 
kommen,  einer  erhel)lichen  Vermehrung  der  Anmeldungen,  da  ja  bekanntlich  die  Zahl 
der  vom  Patentamt  bewilligten  Gesuche  mit  der  Vermehrung  der  Veröffenthchung 
sinken  rou0.  Das  Anschwell«!  in  der  Zahl  der  erteilten  Scbutsrechte  spricht  aber  deut- 
lich riafür,  daß  sich  die  Luftschiffahrt  auf  dem  Übergang  von  reinem  Sport  zu  einer 
industriell  verwertbaren  Tätigkeit  befindet,  welche,  wie  es  im  patentamthchen  Deutsch 
weniger  schön  ah  klar  heifit,  gewerblich  benutzbar  nnd  bestimmt  ist,  menschliche  Be> 
dürfnisse  zw  hefriedif^en.  Die  in  den  übrigen  Erscheinungsformen  unseres  Indn^^trn 
lebens  in  jeder  Branche  gemachte  Erfahrung,  daß  erst  mit  der  Nachfrage  das  Bedürfau» 
nach  wertvollem  indostrierechtlichem  Schutz  cmtsteht,  und  daß  nicht  erst  der  Schutz 
und  dann  <lio  Nachfrage  auftaucht,  hat  .sich  aucli  auf  dem  Gebiet  der  Luftschiffahrt 
bewahrheitet;  mit  dem  Zeitpunkt,  als  nicht  nur  sportUche,  sondern  auch  geschäftlich 
realisierbare  Ziele  gegeben  waren,  handelte  es  sich  bei  den  nun  sahireich  werdenden 
Erfindungen  auch  um  die  Lösung  wirtschaftlichen  Zwecken  dienender  Aufgaben,  aller- 
dings  oft  unter  Benutzung  an  sich  bekannter  Mittel. 
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Ganz  wesentlich  xu  dieser  Entwicklung  hat  der  Umstand  betgetragen,  daU  auch 
\rinee  und  Marine  sich  in  erhöhtem  Maße  der  Luftschiffahrt,  besonders  d«  r  Handhabung 
tler  Flugmaschinen,  zuwandten,  woraus  sich  wiederum  für  viele  Erfiudtr  der  Ansporn 
herleitete,  im  Konkurrenzkampf  mit  immer  einfacher  und  billiger  werdeudtn  llug- 
zeugen  mitzuhalten.  DaB  es  sich  hierbei  oft  um  die  Verwirklichung  neuer  erfindcrischi-r 
Ideen  handelt,  ist  eine  weitere  Erkläning  des  konstatierten  Anwaclisetts  der  erteilten 
Schutzr  echte. 

Es  ist  ferner  eine  stets  beobachtete  Erscheinung,  daO  groSe  Ungiacksfälle  oder  auf 

elementaren  Gewalten  henihende  Ercif^nissc  eine  Unzahl  von  Patentanmelihingen 
zeitigen,  über  welche  die  alijährlich  veröffentUchto  Statistik  des  KaiserUchen  Patent- 
amtes eine  beredte  Sprache  ffihrt;  daß  hierbei  attch  die  schon  sprichwörtlich  gewordrae 
Duplizität  der  Ereignisse  zu  ihrem  Rechte  kom  i  t  i  nur  der  Vollständigkeit  halber 
erwähnt.  Die  aus  solchen  spontanen  Anlässen  geborenen  Erfmdungcn  beschäftigen  sich 
fast  ausnahmslos  mit  Skherheits-  nnd  Unfallverhfitungsvorrichtnngen  nnd  trugen  das 
ihrige  dazu  bei,  die  Zahl  der  Anmeldungen  und  damit  aucli  relativ  die  Zahl  der  erteilten 
Schutzrechte  zu  erhöhen.  Allerdings  kommt  die  eben  angeführte  Tatsache  nicht  sofort 
zur  Geltung,  da  das  PrOfnngsverfahren  bei  der  erteilenden  Behörde  immer  eine  ganze 
Reihe  von  Monaten,  oft  über  ein  Jahr  hinaus,  in  Anspruch  nimmt.  Eine  Katastrophe 
der  erwähnten  Art  äuüert  sich  hinsichtUch  der  Patentveröiientlichung  gewöhoUch 
erst  im  folgenden  Jahre,  so  daB  die  Unglücksfälle  im  Jahre  1909  die  Mittd  sn  ihrer  Be- 
kämpfung erst  in  den  Veröffentlichungen  der  Jahre  1910  und  1911  finden.  Und  tat- 
sächlich ist  auch  gemäß  der  folgenden  Zusammenstellung  ein  Gutteil  der  Erteilungen 
im  Berichtsjahr  auf  die  eben  auseinandergesetzte  Ursache  zurückzuführen. 

Man  kann  sagen,  daß  die  Grundlagen  der  Luftschiffahrt,  sei  sie  nun  mit  Maschinen 
leichter  oder  schwerer  als  Luft,  in  ihrem  Prinzip  ziemlich  fest  stehen,  so  daß  grundlegende 
Neuerungen,  sogenannte  Pioniererfindungen,  nur  noch  m  ganz  beschranktem  Umfang 
zu  erwarten  sind.  Es  findet  sich  schon  in  der  inteniationalen  liteiatur  derartig  viel, 
für  alle  Zweige  der  I  uff -rhiffahrt  einschlieOlich  Hilfsartikel  bestimmt,  daß  etwas 
gänzlich  Neues,  eine  epochemachende  Umwälzung,  ziemlich  unwahrscheinhch  ist. 
Es  mQBte  schon  etwas  sein,  das  die  Anschauung  der  Fachwelt  in  neuer  Richtung  zu 
beeinflussen  geeignet  ist  und  d  1;  niti  r  der  oft  vorhandenen  ih-  r  nicht  ausführbaren 
Originalität  tatsächlich  zur  Sctiaffung  wirtschaftlicher  Werte  oder  Beziehungen  ge* 
eignet  ist;  das  ist  nach  dem  augenblicklichen  Stand  der  Technik  zwar  nicht  ausge- 
schlossen, aber  docli  höchst  unwahrselieinlich.  Die  Pioniererfindungen  sind  gcinuLlit; 
was  noch  übrig  bleibt,  beschränkt  sich  auf  Detailkonstruktionen  und  Verbesserungen 
schon  bestehender  S3rsteme. 

Jedes  Berichtsjahr  für  Patenterteilungen  weist  eine  gan«  bestimmt«  Taadenz 
auf,  nach  welcher  hin  im  \V>rjahr  tier  Erfindergeist  tätig  war,  dessen  Äußerungen,  wie 
schon  erwähnt,  ihren  dokuiiiciiiarisclien  Niederschlag  m  der  Form  des  Patentes  erst 
erheblich  später  finden.  So  standen  die  Jahre  1907  und  1908  unter  dem  unverkennbaren 
Merkmal  der  Verwindung  der  Tragflächen  fur  Flugmaschinen  schwerer  als  Luft,  deren 
Grundgedanke  durch  das  Patent  der  Gebrüder  VVright  gegeben  war.  Emc  ganze  Reihe 
von  Erfindungen  versuchte  nun  unter  Umgehung  dieses  Schutzrechtes  anderen  L6* 
sungKgcdanken  Ausdruck  zu  verleihen,  so  daO  eiiie  triisächUche  Uberproduktion  an 
den  gleichen  G^enstand  betreffenden  Erfindungen  vortianden  war. 

Die  in  den  Veröffentlichungen  des  Jahres  1909  sich  ausdrflckende  Tendenz  war 
dahin  gerichtet,  für  den  Übergang  der  Luftschiffahrt  vom  reinen  Sport-  zum  Verkelirs- 
mittel  geeignete  Wege  zu  finden,  unter  gleichzeitiger  Berücksichtigung  der  für  eine  wirt« 
sehaftlkhe  Ansnuteung  nötigen  Erfordernisse.  So  finden  sich  eine  ganze  Reihe  von 
/.u  den  Hilfsindustrien  gehörigen  Erfindungen,  die  in  anderen  KLussen  vom  Patentamt 
behandelt  werden,  trotzdem  ihr  Ziel  auf  die  Zwecke  der  Luftschiffahrt  gerichtet  ist. 
Insofern  kommt  das  Wohlergehen  nnd  die  tecltniscbe  und  volkswirtschaftliche  Be- 
deutung einer  bestimmten  Industrie,  c.  des  Luftfahrseugbaues,  einer  gansen  Reihe 
anderer  Industriezweige  tu  gute 

Die  Tendenz  der  Veröffentlicliungen  des  Jalin.^  igu>  kenuzcicimet  sich  nun  m  dem 
Bestreben  der  Erfindertätigkcit,  \  drhandenes  auszubauen  und  su  verbessern.  Für  die 
eigentliche  Arostatik,  die  Luftschittthrt  mit  Freiballons,  kommen  jetzt  Erfindungen 
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heraus,  die  auf  Verbesserung  der  Baustoffe,  vor  allem  des  Ballonstoffes  selbst  sowie  aui 
Siehefheitsvonkhtungen,  z.  B.  gegen  Blitzschlag  gerichtet  sind.  UrsächHch  damit 
zny.Tmmenhänpend  sind  Erfindungen  für  praktische  Hallen-  und  Hafenkonstruktionen 
in  U  iTiiit  geworden,  die  sich  aber  auch  die  Verbesserung  bestehender  Ausführungen  zur 
\  itu  be  stellen.  För  den  Fhigzeugbau  mit  Maschinen  schwerer  als  Luft  kommt  als 
lendcuz  des  Jahres  roio  das  Bestreben  zum  An-vdruck.  vor  allem  beim  Drachenflieger 
eine  bessere  Stabiliäieruug  zu  erreichen  und  in  der  Schraubenkonstruktion  hinsichtlich 
Form  und  Material  der  Propeller  Fortschritte  zu  machen.  Auch  die  Abspningvorricta« 
tunj^en  weisen  einige  Verbesserungen  atif,  die  aber,  ebenso  wie  die  übrigen  Neuerungen, 
keine  grundlegende  Änderung  des  schon  Bestehenden  bringen.  Da  groUe^Ziele  nicht  ge- 
geben waren  oder  wenigstens  in  absehbarer  Zeit  nicht  erreichbar  erschienen,  machte 
sich  die  Erfindertätigkeit  an  die  minutiöse  DurchViikhing  und  Ausgestaltung  des  dem 
Fachmanne  nicht  mehr  fremden  Stoff(»,  wobei  aber  doch  eine  ganze  Reihe  recht  wert- 
voller Erfindungen  zutage  gefördert  wiuden. 

Die  erteilend'-  T?f  hörde  stellt  sich  nun.  wU:  jeder  Erfinder  ans  eij,'rnfr  Erfahrung 
bestätigen  wird,  dem  gemäü  der  mitgeteilten  Statistik  recht  umiangreiclieu  Ansturm 
von  Bildungen  äußeiat  skeptisch  gegenüber,  ein  Standpunkt,  der  nur  dann  verständ- 
lich ist,  weim  man  berücksichtigt,  daß  bei  der  Vorprüfung  das  gesamte  internationale 
Material  herangezogen  wird,  welches  besonders  aus  französischer  Quelle  überaus  reich- 
llch'gellossen  ist.  DaO  es  schwer  ist,  angesichts  dieser  ungeheuren  Menge  von  Veröffent- 
lichungen es  kommen  niclit  nur  Patentschriften,  sondern  sämtliche  öffentlichen 
Druckschriften,  wie  Zeitungen,  Kataloge  usw.  dabei  in  Frage  —  noch  etwas  als  objektiv 
neu  anmsprechen,  dürfte  einleuchten.  Die  früher  in  der  Gochäftseinteilung  eine  Unter- 
gruppe tnidende  Luftschiüahrt  ist  zur  Bewältigung  des  immer  stärker  werdenden  An* 
dranges  bereits  in  eine  sdbständige  Unterklasse,  eben  77  h  verwandelt,  die  wiederum 
in  15  Gruppen  get^t  ist.  Nach  der  jüngsten  VeröffcntUchung  des  Patentamtes  ist  die 
Verteilung  des  Materials  in  dem  einselnen  Gruppen  wie  folgt  geordnet: 

Arostatische  Flugvorrichtungen  oder  Luftballons. 


1.  Luftballons  olni<  \ntriebsvorrichtungen (Fesselballons  und  gcwöhnlieheFieiballoos). 

2.  Luftballons   luit   Antriebs  Vorrichtungen   (lenkbare  Luftschiffe  im  allgemeinen). 

3.  Durch  die  Ballonfüllung  gekennzeichnete  T-uftb.iHons  (Feuerballons  oder  Mont> 
gvrifi^cn,  I  Kl  !  Warmhiftballons  oder  Ko  1.  r  :i  )  i  illons  mit  erwärmtem  Trag- 
case,  Ballons^TTTtM'  Ti :  I  t)iase.  — —      .  .  

4.  i^uitballonluillen  (auch  DoppelhuUe,  Hülle  mit  Scliot tcnteilung)  nebst  Gasent- 
leeningsvorrichtungen   (Gascntleerungsventil,   Keiüljalm)  und  Sicherheitsvocrich- 

f^tnngen  (z.  B.  FaUschirmanordnnngen  für  Luftballons,  FallscbirmbaU«»»). 


5.  Drachenflieger. 

ö.  Schraubenfli^er  (auch  gefesselte)  sowie  besondere  Ausführungen  von  Luftschrauben 
zur  Luftschiffahrt. 

7.  Gleit flifger. 

8.  Verschiedene  Arten  von  Flugmaschinen  (WelleniUeger,  Segelradfheger). 

9.  Absprungvonichtangen  für  Flngmascbinen  und  Einrichtungen  zur  Erlernung  des 


Besoodere  Antriebivorriclitttiigen  für  Fltigrorrichtungen  odftr  Luftf ahrwuge 

aller  Art. 

10.  Schlagflügel  für  Flugvorrichtnngen. 

11.  Wendeflügel  für  Flugvorrichtungcu. 

13.  Bewegung  von  Flugvorrichtungen  durch  die  Rflckstoßwirknng  von  PreOgasen 

(z.  B.  Preßluft),  Sprengstoffen  <(df  r  G  -schossen. 

13.  Verschiedene  Antriebsarten  lur  i- lugvorrichtungen. 

14.  Drachen. 

15.  VerKhiedene  Einiichtungm  sur  Luftschiffahrt.- 


XfOfItlisGhe  Fiugvorridituageti  oder  Luftballoni. 


Dynttniflche  Plugvonidituiiga»  oder  Flugmaechinen. 


Fliegens. 
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In  den  einzelnen  Gruppen  stellen  sich  die  Veröffentlichungen  des  Jahres  1910 
nan  im  folgenden  angegeben,  wobei  die  im  ersten  Halbjahr  des  Jahres  1910  erteilten 
und  im  vorjährigen  Bericht  schon  erwähnten  Patente  zwar  der  VoUatändigkeit  halber 
angeführt,  aber  mit  einem  entsprechenden  Hinweis  versehen  sind. 

In  Gruppe  i  ist  erteilt  das  D.  R.  P.  Nr.  221  413  l>etreffend  ein  Luftfahrzeug 
mit  senkrechtem  Schacht,  wodurch  die  Erfinder  Carl  Gimmy  und  Heinrich  Gimmy 
in  Rheingönheim,  Pfalz  die  Gefahr  einer  Wasaerlandung  oder  einer  Sclileiifahrt  ver- 
ringem  wollen.    (Vgl.  vorjährigen  Bericht.) 

Wesenthch  stärker  ist  die  Gruppe  2  für  lenkbare  Luftschiffe  vertreten. 

D.  R.  P.  Xr.  22n  i .  J.  H.  Klirulworth  in  Goslar  betreffend  „Luftschiff"  (Fig.  cj  >). 
Die  bei  emcni  Luftschiff  vorhamlenen  großen  Angriffsflächen  für  den  Wind,  welche 


Hf.  599.  Fat.*Nr.  0*0431. 


die  I.fnkbarkeit  des  Fahrzeuges  seilest  bei  mäüiger  Windstärke  erschweren,  sollen  da- 
durch verringert  werden,  ilaü  snwnli!  <Uc  Maschinen  als  :\iirli  die  Steuerungsv<»rich» 
tungen,  sowie  die  Gondel  </,  nahe  am  Schwerpunkt  des  Ballonkorpers  untergebracht 
sind,  um  den  besonderen,  durch  die  Antriebe-  und  Steuervorrichtnng  sonst  bedingten 
LuXtwiders tand  auszusc hließen. 

D.  K.  l\  Nr.  227  246,  Ernst  Bucher  in  Heidelberg,  „Linsenförmiges  Luftschiff" 
(Fig.  530).  Bei  einem  finsenlArmigen  Luftschiff  soll  durch  die  Anordnung  der  Seiten- 


FUr-  5)0.   Pait.-Nr.-ss7  «46. 


"ii  lir.uil)en  und  Stetierorgane  an  der  Linsenkante  bezüglich  Manövrierfähigkeit  und 
Stabilisierung  des  Luftschiffes  der  Vorteil  erzielt  werden,  daß  sich  das  Luftschiff  mit 
Leichtigkeit  um  seine  eigene  senkrechte  Achse  drehen  kann,  so  daß  es  beispielsweise 
bi  I  Annäherung  irgendeiner  Gefahr  schneller  wenden  und  zurückfahren  kann,  als  es 
bLshcr  möglich  war.  Die  Schraube  9  an  der  Gondel  dient  zur  Fortbewegung,  während 
die  Schrauben  11  auf  beiden  Linsenkanten  horizontal  und  vertikal  eingesteUt  werden 
können,  damit  sie  sowohl  zur  Fortbewegung  als  auch  aar  Höhen-  und  ^itensteuerung 
mit  benutzt  werden  können. 

Die  Erteihittgen  In  der  Gruppe  3  besiefaen  sich  meistens  auf  Sicherheitsvorrich- 
tungen an  Luftballons,  z.  P.  rum  Nachfüllen  von  Luftschiffen  während  der  Fahrt 
durch  die  Auspuffgase  des  Motors,  welche  vorher  von  Teer,  Wasser  und  Kohlensaure 
befireit  werden;  D.  R.  P.  Nr.  220975,  Dr.  Johannes  Schilling  in  Grunewald-Berlin, 
„Verfahren  tum  Nachfüllen  von  Luftschiffen  w  ihrmd  .Icr  Fahrt", 

D.  R.  P.  Nr.  221  549,  Dr.  Johannes  Schilhng  in  Grunewald-Berlin,  „Verfallen 
rar  Erhöhung  des  Auftriebs  von  Luftballons".  Dadurch,  daß  das  Tkaggas  dauernd  oder 
seitweise  an  den  erhitsten  Teilen  des  Motors  .vorbeifeffthrt  und  dann  wieder  dem  Trag« 
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kürper  zugeführt  wird,  soll  der  Anibtieg  des  Luitschifis  wesentlich  erhöht  werden; 
es  kommt  also  auf  eine  AnftrietMtverm^rung  heraus. 

D.  R.  P.  Nr.  228  898,  Ulrich  Lübbert  in  Sonderliurp.  „VortichtunR  zur  Rogelunt; 
des  Auftriebes  von  Luftschiffen"  (Fig.  531).  Gemäß  der  Erfindung  soll  der  Auftrieb  des 


t 


Fi«.  531.    Pat.-Nr.  228898. 


Luftfahrseuges  dadurch  geregelt  werden,  da0  durch  einen  Kompreasor  t  PreOfaift  in 

ein  im  Spantcngeriist  des  Ballons  befindliches  Heizrohr  2  hineingepreßt  wird,  um  durch 
besondere  Rippenheizkörper,  als  welche  das  Heizrohr  2  gleich  ausgeführt  sein  kann, 
Kompreesionswärme  absugeben.  Das  Heiarohrsyatem  kann  auch  gleichseitig  mit  cur 
Versteifung  des  Luftschiffe  herangezogen  werden. 

D.  R.  P.  Nr.  219  599,  Dr.  Wilhelm  Eisenlohr  in  Karlsruhe,  „Verfahren  sum  Ab* 
saugen  und  Einlassen  von  Gas  bei  Luftschiffen*'.  (Vgl.  vorjährigen  Bericht.) 

Ebenfalls  auf  die  Fttllung  hat  Bezug  da:»  D.  R.  P.  Nr.  218427,  Oscar  Bender 
in  Potsdam,  ,, Verfahren  zum  Betrieb  von  Motorluftschiffen,  welche  durch  die  Ana* 
pulfgase  des  Motors  gefüllt  werden".    (Vgl.  vorjährigen  Bericht.) 

In  Gruppe  4  sind  besonders  die  auf  Einzdteile  an  Luftschiffen  sich  beziehenden 
Patente  zu  erwähnen.  .\uf  ein  Ballonvcntil  l)ezieht  sich  das  D.  R.  P.  Xr.  221  509,  Ver- 
einigte Gummiwaren-Fabriken  Harburg-Wien  vormals  Menier-J.  N.  Reithoffer  in  Har- 
burg a.  E.,  „Federndes  BaUonventU".  (Vgl.  vorjährigen  Bericht.) 

Auf  den  Baustoff  bezieht  sich  das  D.  R.  P.  Nr.  228  276,  Julius  Rund  und  Max 
Samson  in  Frankfurt  a.  M.,  „Ballonstoff".  Hiernach  sollen  beim  Ballonstoff  feste 
Fäden,  Game  oder  Schnure  in  der  Kette  oder  in  Schuß  und  Kette  zur  Erreichung  einer 
erhöhten  ZerreiOiestigkeit  ein-  oder  angewebt  werden. 

D.  R.  P.  Nr.  218  701,  Dr.  Rudolf  Wagner  in  Stettin  und  Carl  Edler  von  Raditi^er 
in  Wellingdorf  bei  Kiel,  „Zusammenklappbares  Gerüst  für  zylindrische  oder  torpedu- 
artigeLnftadiiEftragkflffpw'*  (Flg. 533 — 534)«  Hierbei  soll  durch  Verschiebaiig  der  Längs» 
gurte  a  in  radialer  Richtung  mit  Hilfe  radialer  Druckstreben  b  und  achsialer  Spannseile  / 
das  Gerüst  aufgerichtet  und  in  dieser  Stellung  einerseits  durch  die  achsialen  Spannseile, 
andererseits  dwch  berandere  Umfimg-  und  Diagonalseile  in  Spannung  gehalten  werden. 

D.  R.  P.  Nr.  227  152,  Carl  Edler  von  Radinger  in  Wellingdorf  bei  Kiel  und  Dr. 
Rudolf  Wagner  in  Stettin,  „Rohre  für  Luftfahrzeuggerüste".   Die  Gerüstrohre  sollen 
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«09  einer  Anxahl  von  Papierlagen  mit  dazwischenliegenden  Lagen  von  Gewebestoffen 
bestehen,  um  hohe  Zerreißfestigkeit  zu  erzielen.  «  lAi  # 

D.  R.  P,  Nr.  219  440,  Carl  Sieck  in  Rendsburg  bringt  wieder  ejnmai  einen  Ballon». 
Stoff  aus  Metattblechen. 

In  der  Gruppe  der  Drachenflieger  ist  eine  VervoUkommaung  der  Verwindunga- 
vorrichtungen  der  Tragflächen  zu  erwähnen. 

D.  R.  F.  Nr.  338  604,  Robert  Esnault-Peltene  in  Billancourt  (Frankreich),  „Vor- 
richtung zum  Verwinden  der  Tragflächen  von  Dmche&iliegem'*  (Fig.535).  Dieses  Patent 
stellt  eine  VerbMs<»riing  des  im  vorjährigen 
Bericht  erwahntcu  D.  K.  P.  Nr.  222674 
desselben  Anmelders  dar,  insofem  hier 
von  den  Enden  eines  wagerechten,  unter- 
halb der  Tragflächen  angeordneten,  um 
eine  senkrechte  Achse  drehbaren  Doppel- 
hebels je  zwei  Seile  /  und  <^  nach  den  ent- 
sprechenden Ecken  der  Tragfläclien  e  ge- 
führt werden. 

In  der  Gruppe  6  sind  nur  einige  Ver- 
öffentlichungen, vor  allem  überSchrauben- 
konstntlctionen,  erfolgt. 

D.  H.  r  Nr.  227769,  Albert  Hirth 
in  Cannstatt,  , .Luftschraube"  (Fig.  536). 
Bei  dieser  neuartigen  Luftschraube  sind 
die  Fhij^el  in  konzentrisch  liegende  Teile 


eingeteilt,  deren  Neigunp  durch 
g  und  <  besonders  emstell- 


Fig-  533-    Pat.-Nr.  32tl6o4. 


.Gleitflficbe  fflr  Luft- 


Zahnrader 
bar  ist. 

D.  R.  P.  Nr.  222  266,  Dr.-Ing.  Hans  Reißner  in  Aachen, 
oder  Wasserfahrzeuge".     (Vgl.  vorjährigen  Bericht.) 

Die  Gruppe  to,  wetehe  Schlagflügel  für  Flugvorrichtangen  betrifft,  weist  nur 
theoretisch  interessante  Konstruktionen  auf.     Unter  diesen  ist  hervorzuheben: 

D.  R.  P.  Nr.  222  265,  Albert  Clemens  Just  in  Forst,  Lausitz,  „Flugmaschine  mit 
elastischen,  durch  eine  Kurbelwelle  und  Schubstangen  angetriebenen  ^hlagflügelu". 
Bei  dieser  Flugmaschine  mit  elasti- 
schen, nach  der  Angabe  der  Patent- 
schrift durch  menschliche  Kraft  an- 
getriebenen Schlagflügeln,  sollen  die 
Schubstangen  an  zu  den  Flügel - 
tragstangen  verschiebbaren  Gelenk- 
Stangen  angreifen,  damit  bei  der 
vogelflugart igen  Bewegung  l)eini  An- 
heben der  Luit  eine  geringere  W  ider- 
standsfläche  geboten  wird.  Wei- 
tere Veröffentlichungen  über  durch 
menschliche  Kraft  angetriebene 
Flugvorrichtangen  finden  sich  nicht. 

Am  umfangreichsten  ist  die 
Gruppe  1 5  vertreten,  in  welcher  alle 
Einzelteile  an  Luftschiffen  und  sons- 
tige Hilfsvorrichtungcn  Platz  ge- 
funden haben,  die  nicht  in  den 
besonders  spesialisiertea  Gruppen 
untergebracht  werden  können.  So 
finden  sich  liier  Veröffentlichungen  über  Meßinstrumente,  Signalapparate,  BaUon- 
Photograpliie  und  -Telegraphie,  Landungsvorrichtnngen,  Anker,  Vorrichtungen  snm 
Anzeigen  der  oberen  Nebel-  od«r  Wolkengreoseii,  Anbringung  der  MotOfu  io  den  Gen» 
dein  und  anderes  mehr. 
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Von  Ankern  ist  besonden  tu  erwähnen: 

D.  R.  P.  Nr.  228  240,  Friedrich  von  Ehrenbei^  in  Konstanz,  „Anker  für  Luft« 
schiffe"  (Fig.  537).  Bei  diesem  Anker  sind  mehrere  bewegliche  scharfkantige  Arme  i 

vorbanden,  die  beim  Eintreiben  in  die  Erde  ein- 
schneiden und  dann  durch  Federkraft  nach  außen 
gedrückt  werden,  worauf  die  Arme  durch  an  ihrem 
oberen  Ende  angebrachte  Leinen  5  an  den  Schaft  2 
herangezogen  werden  können.  Beim  Anheben  vom 
Luftschiff  aus  werden  dann  die  Leinen  5  angezogen, 
so  daß  die  Arme  zusammeniedem  und  den  Anker 
leicht  aus  dem  Erdboden  herausgleiten  lassen. 

D.  R.  F.  Nr.  2J8277.  C  hristian  HauOmann  in 
Uhlbach  bei  Obcrtiirkheim,  \\  urtt..  ., Anker  für  Luft- 
schiffe". Dieses  Patent  bctrilit  einen,  mit  schrauben- 
förmig und  schaufelartig  ausgebildeten  Rippen  ver* 
8ehen<*n  Anker,  bei  welchem  der  Kopf  des  Ankers  als  Antricbsmnsrhine  zur  fmdrehnng 
des  Scliaftes  ausgebildet  ist,  zu  welcher  irgendein  beliebiges  Treibnuttel  geleitet  wird. 

D.  R.  P.  Nr.  229  503,  Jakob  Ackermann  in  Darmstadt,  „Atmungsvorrichtung 
für  die  Luftschiffahrt"  (Fig.  538).  Um  bei  Hochfahrten  ohne  disMitnahme  von  verdichte- 
tem Sauerstoff  auszukommen,  wird  durch  ein  Pumpwerk  b  einem  luftdichten  Behälter  a 
beständig  dünne  Luft  in  überreichem  Maße  zugeführt,  von  der  man  durch  Ventile  c 
und  g  so  viel  in  Abzug  bringt,  daß  eine  durch  ein  Meßinstrument  angezeigte  Luftverdich- 
tung eintritt,  so  daß  die  im  Behälter  v(»handene  Luft  dem  normalen  Druck  auf  der_Erd- 
Oberfläche  gleichkommt. 

D.  R.  P.  Nr.  227  156,  Firma  S.  Sau!,  Gnmmiwarenfabdk  in  Aachen,  „Vorrich* 

tung  zum  Anzeigen  der  ul.)eren  Nebel-  oder  Wolken  grenze  \  erinittels  Fesselballon  oder 
Drachen"  net^t  Zusatzpatent  Kr.  227  157,  „Vorrichtung  zum  Anzeigen  der  oberen 
Nebelgrenze"  (Fig.  539).  Das' 
am  Fesselballon  a  l)efindliche 
Hygrometer  wird  so  einge- 
stellt, daß  beim  Sinken  der 
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Feuchtigkeit  unter  eine  bestimmte  Grenze  ein  elektrischer  Stromkreis  geschlossen  und 
dadurch  der  in  diesem  Stromkreis  liegende  Wecksr  t'  in  Tätigkeit  gesettt  wkd.  Auf 

diese  Weise  soll  unter  Benutzung  eines  Stromkreises  bei  Änderung;  dor  Feuchtigkeit 
in  den  höheren  Schichten  auf  dem  Erdboden  ein  akustisches  oder  optisches  Signal 
an«gdAst  werden. 

D.  R.  P.  Nr.  222  177,  Wilhelm  ZoUenkofif  in  Dösseklorf,  ,J«nftseliifi  mit  vecsteU- 
baren  Teilen".  (Vgl.  vorjährigen  Bericht.) 

D.  R.  P.  Nr.  337  154,  Gustav  Le  Bell  in  Essen,  Ruhr,  ^«Vorrichtung  zum  Ein- 
und  Ausfahren  von  Luftsehiffen  in  und  aus  HaHen"  (Fig.  540).  Um  die  beim  Einfaturen 

in  die  Halle  erst  gelegentlich  des  Unlsdb  des  Zeppelin-Kreuzers  festgestellten  Übel- 
stände zu  vermeiden,  soll  die  neue  Vorrichtung  darin  bestehen,  daß  außerhalb  der 
Halle  zwei  fsste  Seilfährungen  F  vorgesehen  sind,  über  welche  an  dem  einen  Ende 
tles  Luftschiffe  anzubringende  Seile  a^,  a*  laufen,  während  zwei  weitere  Seile  6*,  Iß 
direkt  am  andern  Ende  des  Luftschiffs  angreifen  und  alle  Seile  über  eine  Winde 
geführt  werden.  Die  Konstruktion  soll  sich  auch  zur  Verankerung  von  Luft- 
schiffen eignen. 

D.  R.  P.  Nr.  227  242,  ..Vorrichtung  zum  Landen  und  Abfliegen  von  Luftfahr- 
zeugen"; D.  R.  P.  Nr.  227  243,  „Vorrichtung  zum  Landen  und  Abili^en  von  Luit* 
falineugen";  D.  R.  P.  Nr.  227  244,  „VOTriehtung  zum  Abfliegen  und  Landen  von  Luft- 
fahrzeugen"; Zusatz;  D.  R.  P.  Nr.  228073,  „Vorrichtung  zum  Landen  von  Luftfahr- 
zeugen" und  D.  R.  P.  Nr.  228  074,  ««Vorrichtung  zum  I^anden  von  Luftfahrzeugen", 
s&mtlich  von  Heinrich  Strieffier  in  Landau,  Pfalz.  AUe  diese  Ausfflhrungen  betreffen 
Konstruktionen,  bei  welchen  zwischen  zwei  oder  mehreren  Punkten,  die  auf  dem  Erd- 
boden  liegen  oder  erhöht  sein  können,  Seile  gespannt  sind«  an  welchen  das  Luitiahrzeug 
landet  und  von  welchen  es  abfliegt. 

D.  R.  P.  Nr.  aaS  075«  EnnoNeobert  in  Frankfurt  a.  II.«  ««BaUastaack"  $41). 
Um  ein  tteqaenifla  EnUeeren  des  Ballastsackes  cn  ermö^Bchen,  sind  die  am  Boden  des 


Fig.  540.   P«t.-Nc.  S17154.  H(.  S4i<   P*t--Nr.  238075. 


Sackes  angebrachten  Klappen  /  durch  Schnftre  h  mit  der  Aufh&ngung  des  Sackes  ver- 
banden, während  je  zwei  einander  gegenüberliegende  Klappen  durch  eine  kurze  und  eine 
lange  Schnur  g,  bzw.  h  miteinander  in  Verbindung  gebracht  sind.  Da  g  kürzer  ist  ab  h, 
so  ist  gewährleistet,  daß  die  Klappen  beim  Ansiehen  der  Zngsehnur  sieb  paarweise 
nacheinander  schließen,  so  daß  sie  sich  in  der  SchlieOlage  stets  ordnungsmäßig  über- 
decken. Gibt  man  die  Zugschnur  frei,  so  df6iet  sich  der  Klappenboden«  und  der  Sack 
entleert  sich. 

D.  R.  P.  Nr.  aaS  98a«  Philipp  Lents  in  Gr.^Lichterlelde-West«  ««Signalappamt 
für  Laft&hrseoge  biw.  B^lons  cur  Ksantlkhmachnng  des  FaUens  oder  Steigens  der- 
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selben  (Fig.  543).  Der  akostiscfa  wirkende  Signalapparat  besweckt  aiuageben,  ob  das 

Luftschiff  steigt,  fällt  oder  horizontal  weiter  schwebt.  Je  nachdem  das  Luftschiff  steigt 
oder  fälitj  dreht  sich  das  Windrad  2  Unks  oder  recht»  um  seine  Achse  7  und  bringt  je 


1 


 . . 


Flg.  54«.  Pal.'Nr.  «aS^la. 

nach  seiner  Drehrichtung  verschieden  abgetönte  Glocken  1  oder  4  zum  Anschlagen. 
Das  Glockenzeichen  kann  einfach  mechanisch  oder  in  Verbindiiiig  mit  eiaar  Batterie 

elektrisch  bewirkt  werden. 

D.  R.  P.  Nr.  219600,  Albert  Jouvenau  in  Brüssel,  „Vorrichtung  zur  selbsttätigen 
Regelung  des  Luftdruckes  in  Ballonetts".   (Vgl.  vorjährigen  Bericht.) 

n  R  V  Xr.  J  196^31,  .\dolphe  Clrment  in  Levallois  IVrrct,  Seine,  Elastische 
Aulhauguug  der  Motore  in  den  Gondeln  an  Luftscluffen  und  Flugmaschinen".  (Vgl, 
vorjährigen  Bericht.) 
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D.  R.  P.  $iT.  330  345,  Hermann  Mauk  in  Stuttgart,  „Aufblasbare  Holük«>fper 
cum  Landen  von  Lnftfehneagen"  (Fig.  545).   Um  bdm  Landen  von  Luftlahneagen 

(  in  fr  Ii  rn«!  '  ZwischcnlaRe  zwischen  Gondel  und  Erdboden  herzustellen,  sollen  gemäß 
der  Erfindung  im  Nicbtgebraucbszustande  schlaff  herunter  hangende  und  infolge- 
dessen geringen  Lnftwideratand  bildende  dehnbare  HohlkArper  a  oder  6  vorgesehen 
werden,  die  beim  Heruntergehen  aufpcblasen  werden  und  dann  die  Form  eines  Rades 
oder  einer  Kugel  annehmen.  Das  Aufblasen  der  Hohlkörper  soll  am  besten  durch  die 
hohle  Achse  hbidaich  mit  Hilfe  einer  besonderen  Luftpumpe  geschehen. 

III.  Wichtige  deutsche  Patente,  die  bis  x.  Juli  191  z  erteilt 

wurden. 

Auch  in  folgender  Zusammenstellung  soll  dieselbe  Einteilung  nach  den  vom  Kaiser- 
liclien  Patentamt  aufgestellten  Gruppen  erfolgen,  wobei  Iii  1  tzte  Gruppe  i;,  als  so- 
genannte Sanunelgruppe,  besonders  Beachtung  verdient.  In  den  ersten  Gruppen, 
in  denen  die  ftrostatischen  Flngvorrichtnngen  behanddt  werden,  linden  sich  gemäO 
dem  erhöhten  Interesse,  das  in  letzter  Zeit  dem  dynamischen  Flug  zugewendet 
wird,  nur  verhältnismäßig  wenige  Veröffentlichungen.    Die  wichtigsten  hiervon  sind: 

D.  R.  P.  Nr.  332  700,  Johannes  Massolm  in  Hamburg,  „Luftschiff  mit  starrem 
Ballonkörper"  (Fig.  544).  Innerhalb  der  GashnDe  soll  der  Maschinenraum  d  zur  Auf- 
nahme des  Motors  *  ausgespart  sein,  von  dem  aus  die  seitlich  angebrachten  Schrauben  f* 


Flg.  ^44     Pat -Nr  1^1700. 


durch  gelenkige  Übertragungsteile  angetrieben  werden  sollen.  An  beiden  Enden  überragt 
die  Gashnlle  den  Raum  ä  nacb  unten  hin,  so  daß  eine  Bewegungsübertragung  auf  die  in 
oder  oberhalb  der  wagerechten  Mitteiebene  der  Hülle  gelagerten  Triebschrauben  durch 
kurze  Übertragungsorgane  erfolgen  kann,  während  gleichzeitig  ein  Schwimmen  der  Tfülle 
auf  dem  Wasser  ohne  Naßwerden  der  Maschinenteile  erreicht  ist.  Durch  die  völlig 
gescbfltate  Lage  des  Raumes  soll  sich  das  LnItschiO  besonders  gut  für  arktische  Fer- 
se hu  npsreisen  eignen,  für  w-Trhcn  Ver%vendunp<5zwcck  dann  noch  eine  Erwärmung 
des  Ballongases  duch  die  Auspuilgase  des  Motors  vorgesehen  ist.  Abgesehen  von  der 
angfinstigen  Lage  der  feuergetthrlichen  Antriebmiascbine  dicht  neben  der  Gashüile 
ist  auch  der  Ausblick  nach  vorne  dadurch  verbaut,  weshalb  man  nach  den  Angaben 
der  Patentschrift  zu  besonderen  Prismen  und  Spiegeln  greifen  muß.  Daü  schließ- 
lich das  Luftfahrzeug  in  der  zeichnerisch  dargestellten  Form  schwimmen  soU,  ist 
nicht  gut  anzunehmen.  Eine  wettere  nach  theoretischen  Gesichtspunkten  hergestellte 
Konstruktion  findet  sich  im 

D.  R.  P.  Mr.  933  303,  Laborawerke,  Albert  Wettd  in  Stuttgart,  „Ballon  mit 
BlechhüUen"  (Fig.  545 — 546).  Es  handelt  sich  um  einen  Balfon  mit  Blechhüile,  welche 
mit  in  der  Längsrichtung  verlaufenden,  rinnenförmigen  Ausbauchungen  versehen  ist, 
iwisdiea  denen  die  Hfllle  an  dem  Gerippe  des  BaUonktepers  «  so  befestigt  ist,  daß  sie 
bei  Temperafnrindeningen  swischan  den  Befestignngntdlen  federnd  nachgeben  kann. 


Digitized  by 


442 


Die  bedeutendfttttn  deatacbea  Patente. 


545i  M*»    Pat.-Nr.  zu  203. 


D.  R.  P.  Nr.  234453,  Johann  Schütte  in  Dnnzig-Langfuhr,  „Gerippehiftschiff 

mit  die  Tragicörper  durclulririf^onden  Verspannnngen"  (Fig.  547).  Da  Kugelballon« 
nach  erfolgter  Füllung  infolge  des  Auftriebes  des  in  ihnen  enthaltenen  Gases  meist  ihre 
Kugelgestalt  verlieren  und  eine  mehr  birnenförmige  Gestalt  annehmen,  soll  diese  Form- 
änderung dadurch  vermieden  werden,  daß  das  Gerippe  des  Luftschiffes-  7  flurch  die  Gas- 
tragkörper hindurch  innen  verspannt  iät,  jedoch  ohne  in  diesen  Durchfuhrungsöffnungen 
za  erzeugen  oder  ihre  Stoffbahnen  durch  Zug  oder  Druck  zu  zerren.  Es  ist  zweckinaüig, 
wenn  diese  als  Verstrebungen  ausgeführten  Seile  r  einander  gegenüberliegende  Punkte 
des  Gerippes  verbinden  und  sich  kurz  vor  diesen  Verbindungsstellen  mehrfach  verastein. 

D.  R.  P.  Nr.  236  922,  Johann  Schfitte  in  Danzig-Langfuhr,  „Armierter  Holsttäger 
für  Luftschiffgerippe".  Die  bisher  verwendeten  dünnen  Platten  oder  Hohlträger  für 
Ballongerippe  sollen  sich  bei  der  geringsten  Beanspruchung  stark  verziehen  und  da- 
durch'erheblich  reduzierte  Widerstandsmomente  liefern.  Dies  hört  auf,  wenn  man  einen 
solchen  T-Träger  zu  einer  U-  oder  doppelten  T-Fonn  zusammenbaut  und  die  Seiten- 
wände in  kürzeren  Abständen  durrh  Stegplatten  armiert. 

D.  R.  P.  Nr.  336  368,  Felix  Bihl  und  Paul  Blum  in  Paris,  ,,FaUschirm  für  Luft- 
schitfe"  (Fig.  548).  Vcn  den  mehrfochen  Patenten  über  Esllschirme  verdient  nur  das 


Fif.  J47.  VtlL-Nt.  a344S3-  Hc*  54*'  FKt.-Mr.  ssftjM. 


erwähnte  Beachtung,  bei  welchem  der  Fallschirm  b  im  Nichtgebrauchszustande  über 
dem  Luftschiff  zusammengefaltet  liegen  soll,  wobei  sich  die  einzelnen  Falten  dach- 
ziepflnrtig  übereinander  legen,  so  daß  Regen,  Schnee  usw.  nicht  hineinfallen  kann. 
\\  tiiii  die  Hülle  a  des  Luftschiffs  zerstört  wird,  beginnt  der  Fallscliirm  sich  durch  den 
von  unten  nach  oben  wirkenden  Luftdruck  zu  öffnen,  wobei  sich  dann  die  Verbinduttg 
der  Tragseile  «  und  «»^  selbett&tig  durch  Alureifien  Ifist. 
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Für  Hüllen  kommen  folgende  Veröfientlichungea  in  Betracht: 

D.  R.  P.  Nr.  231  365,  Berthold  Waseermann  in  Berlin,  „PraDballonhüllentit  Stellen 

geringerer  Widor^tandsfähigkeit".  Ähnlich  wie  bei  Dampf-  und  Gasmaschinen  sorc- 
nannte  BruchgUeder  eingebaut  werden,  sollen  gemäß  der  Erfindung  in  der  Hülle  des 
Lnftschiffa  sich  bestimmte  Stellen  mit  geringerer  Wideratandsf&hjffkeit  finden,  die  bei 
t^bcrdruck  im  Innern  des  Tlallons  zuerst  platzen.  Jed(X-h  sollen  diese  Stellen  nur  an  der 
Unterseite  der  Ballonhülle  vorhanden  sein,  bzw.  sollen  die  unteren  Stoffbahnen  weniger 
fest  miteinander  verbuaden  sein,  so  daB  bei  einem  eventudlen  RetBea  nent  diese 
unteren  Stellen  reißen,  worauf  das  Lultschiff  langsam,  gewisscimaßen  lallschirmartig 
zu  Boden  geht. 

D.  R.  P.  Nr.  233  8761  Carl  Michael  Seilheimer  in  Frankfurt  a.  M.,  „Baumaterial 
Iflr  Lultfahr-  und  Plogseiige'*.  Als  neuartiges  Baumaterial  wird  hierin  iplvanisch  oder 

elcktrolytisch  metallplatticrtes  Holz  angegeben,  welches  sich  leicht  bearbeiten  ISßt 
und  billiger  als  andere  Baustofte  ausfallt. 

D.  R.  P.  Nr.  235  829,  Soci6te  Micheiin  ä  Cie.  in  Qermont-Ferrand,  Frankreich, 
Stoff  fiir  Ballons  und  Flugzeuge".  Der  neuartige  Ballonstoff  ist  dadurch  charakteri- 
siert, daß  auf  dem  "^tnff  vul- 
kanisierte oder  nichtvulKaiusierte 
Gummischichten  abwechselnd  mit 
Firnisschichten  aufgebraclit  sind 
unter  Vermeidung  einer  unmittel- 
baren Berührung  des  Firnisses  mit 
dem  Stoff. 

D.R.P.  Nr.  235342,  Etab- 
lissements de  Dion-Bouton,  Soci6t6 
Anonyme  in  Puteaux,  Frankreich, 
„Spindelförmige  Hülle  für  Luft- 
schiffe" (Fig.  549— 5  so).Die  spindel- 
förmige Hülle  I  des  Ballons  wird 
durch  eine  biegsame  Scheide- 
wand die  der  Länge  nach  vertikal 
im  Innern  angeordnet  ist,  in  zwei 
Abteilungen  geteilt,  wobei  diese 
Wand  gleichzeitig  als  Träger  für  die  Ballonetts  6  dient.  Die  Wand  2  verbmdet  den 
oberen  J  eil  der  Hülle  mit  dem  Versteifungsträger  5  und  besitzt  in  ihrer  Wand  Löcher, 
um  einen  Druckausgleich  innerhalb  der  ganzen  Hülle  zu  ermöglichen.  Die  Scheidewand 
soll  in  Verbindung  mit  der  Dämpfungsfläche  7  die^  Stabilität  des  Luftschiffs  hori> 
sootal  sichem,  während  die  vertiloile  Stabilität  durch  die  ganze  Anordnung  der  HÜUe 
hergestellt  wird,  welche  sich  infolge  der  Stoffbahn«!,  die  den  Goadeltri^  mit  der 
Hülle  verbinden,  wie  ein  Kiel  verhält. 

Unter  den  VeröffentUchungen  für  Gerippe  und  Tragkörper  ist  hervorzuheben  das 
D.  R.  P.  Nr.  232  647,  Anton  Boerder  in  Düsseldorf,  „Gerippe  für  Starrschiffe" 
(Fig.  551).  Wenn  auch  der  ganze  Aufbau  efnes  Starrschiffes  eben  als  starr  bezeichnet 
werden  muß,  so  ist  doch  eine  geringe  Nachgiebigkeit  der  einzelnen  Bauteile  wünschens- 
wert,  damit  das  Gerippe  bei  einem  Anstüß  ctwaa  ausweichen  und  in  die  alte  Stellung 
v^'ieder  zurückfedern  kann.  Zu  diesem  Zw*  1  sind  die  speichcnartigen  Verstrebungen 
au  aui  dem  Mittelrohr  a  verschiebbaren  iMutlen  b  angeurduet. 

D.  R.  P.  Nr.  234  209,  Luftfahrzeug '„System  Bloos"  G.  m.  b.  H.  in  Berhn,  „Prall« 
schifftragkörpcr"  (I'ig.  5  5-).  Am  \ordercn  und  hinteren  Fnde  eines  länglichen  un- 
starren Liiftachifftragkörpers  ist  je  eine  Prallvorrichtung  angebracht,  die  aus  einer 
beweglich  gemachten  Stoffwand  oder  einem  Teile  der  Hülle  h  selbst  besteht  und  von  je 
einem  starren  Mantel  a,  b,  c,  d  umgeben  ist,  der  ständig  die  äußere  Ballonform  hält. 
Femer  sind  elastische  Zugmittel  ;  vorgesehen,  die  verschieden  stark  angespannt  werden 
können.  Hierdurch  wird  eine  Gasverschiebung  für  Lagenveränderung  der  Tragkörper- 
längsachse enMt,  wobei  die  PraUvonichtungen  selhstUtlg  ohne  Zutun  des  Führen 
arbeiten  können. 
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Fig.  iii.   faL-Nr.  232647. 


Fi«.  553.   Pftt.>Nr.  134309. 


NebanSgiir  lu  P«t.-Kr.  «3534«.  (Seite  443.) 


D.  R.  P.  Nr.  233  314,  Vereinigte  Gunimiuaren-Fabriken  Harburg-Wien  vorm. 
Menier-J.  N.  Reithoffer  in  Harburg  a.  „Tragkörper  für  Prallscbiife"  (Fig.  553}. 
Vecscbiedenartig  gestaltete,  langgestreckte  Einaselbanons  a  werden  von  einer  gemein« 

samen  Hülle  umgeben  und  bilden  zwischen  sich  einen 
Luftraum  d,  der  für  alle  Einz^ballons  gleichzeitig 
und  gleichmäßig  als  gemdnsames  Ballonett  benntxt 
werden  soll.  Die  Hülle  kann  auch  durch  eine  an  der 
vorderen  Spitze  befindliche  Kappe  ersetzt  werden, 
während  das  hintere  Ende  dann  aus  einer  einzigen 
Gaskammer  besteht. 

D.  R,  P.  Nr,  232  250,  Alexander  Baumann  in 
Charlottenburf^  und  Ernst  Fmil  Frevtag  in  Zwickau 
i.  Sa.,  ,,Drachentlieger  mit  um  Queraclk^eu  des  Ge- 
!itells  pendehid  aufgehängten  Tragflächen"  (Fig.  $54). 
Die  I'ragflächen  5  der  FluRvorrichtuni^  sind  am  Ge- 
stell I  um  Querachsen  und  samt  ihren  Querachsen 
um  eine  gemeinsame  Lenkachse  drehbar  ange- 
ordnet, so  daß  die  Drehungen  der  Tragflächen  mn 
fit  sii-  Pet-'Nr.  233314.        die  -Längsachse   unabhängig  vonei^nander  eriolgen 
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können  und  dienen  zur  Verstellung  von  die  Stabilität  um  die  Längsacha«  sichernden 
Flügeln. 

D.  R.^.  Nr.  336  693,  Motorlaftscbiff-Stndieogeedlschaft  m.  b.  H.   in  Bertin- 
Reinickendorf- West,     Einrichtung  «nr  aelbstt&tigen  Bewegung  des  ^  Hfihensteuers 

an  Flugzeugen"  (Fig.  555).  Be- 
kanntlich muß  die  Höhenstene» 

rung  das  T.ufiscliiff  in  die  der 
jeweiligen  Motorleistung  ent- 
sprechendeBahnneigung  bringen , 
wozu  RcRolunpsvorrichtunj^'tn 
nötig  sind,  welche  bis  jetzt  von 
der  wechsdnden  Schrägstellung 
des  Fluf^zeupes  beeinflußt  wur- 
den. Zur  Vermeidung  dieses  Übel- 
Standes  soll  deshalb  als  regelndes 
Mittel  eine  Luftmasse  verwendet 
werden,  die  in  einem  Gefäß  c  sitzt 
und  deren  Gewicht  nicht  vom 
Flugzeug,  sondern  von  der  um- 
gehenden Luft  getragen  vvird, 
Diese»  üelaü  c  besitzt  au^Lcideu 
Enden  Austrittsöffnungen;  eine 
innen  befindliche  Membrane  6 
überträgt  durch  die  Steuerleiue  / 
die  Bewegungen  der  Lnftmasse 
auf  das    Ilöhensteuer  a.  Bei 

Gescbwmdigkeitsanderungen 
drückt  die  Lnftmasse  nach  vom 
oder  nach  hinten  und  verstellt 
dadurch  das  Steuer. 

D.  R  P.  Nr.  233099*  Georg 
KiUat  in  Friedenau,  „Einrichtung 
zur  Erhaltung  der  Stabihtät  von 
Fltigseugeii  mit  mehreren  nicht 
gleichachsig  liegenden  Luft- 
schrauben" (Fig.536).  BeiMehr- 
schranbenfliegem  ist  beim  Ver- 
sagen einer  Schraube  der  Apparat 
stets  in  Gefahr,  durch  die  Wir- 
kung der  anderen  Schraube  um- 
gekippt zu  werden,  was  man  nur 
durch  schleunigste  Abstellung 
des  oder  der  anderen  Pro- 
peller erreichen  kann.  Dement- 
sprechend soll  bei  .Vufliören  des 
I^pellerzuges  in  der  Welle  a  die 
Feder  c  expandieren,  den  Ring  6 
vor  sifh  h»^r  <ichi(»hi"n  und  durch 
das  bell  t  ilie  .'\l>sperrvürrichtung 
/  für  die  Kupplung  der  andern 
Luftschraube  freigeben  oder 
diese  selbst  direkt  abstellen. 

■f  D.  R.  P.  Nr.  333  6o2,  Robert  Esnanlt-Pdterie  Billancourt^ur-Sefate,  Prankraleh, 
,,Vorr:rli tung  zum  Regeln  des  Betriebsmittelzutritts  von  Motoren  für  Flugma^rhincn" 
(Fig.  557).  Um  die  schon  durch  Handhabung  der  Steuerung  in  Anspruch  genommenen 
H&nde  des  Fliegers  nicht  noch  mit  der  Einstellung  der  Bieailttoffmengen  in  belasten, 
sind  swti  Fttfihebel  6  nnd  «  voKaiehnB,  die  durch  eJae  Staqgniflbertoaguiig  ;  /  und 
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dnrch  Vermittlung  des  Winkelhebels  k,  l  das  Brennstoffeinlaßventil  n  dem  jeweiligen 
Bedürfnis  entsprechend  einstellen.  Um  auch  die  Mittebtelhing  des  Betriebsstolfeinlasses 
noch  verändern  zu  können,  kann  der  bei  der  Verstellung  sonst  feste  Schw^gpunkt  m 

des  Hebels  c  noch  durch  einen  be- 
sonderen  Handgriff  ;  einreguliert 
werden. 

Für  Luft-  undWassersctirauben 
allgemein,  hauptsächlich  jedoch  für 
FkopeUer  für  Zwecke  der  Luft» 
Schiffahrt  finden  sich  folgende  wich« 
tige  Veröffentlichungen: 

D.RP.  Nr.33S75o,  Albert  Groß 

in  BaM  Kms,  , .Schraube  für  r.iifr 
fahrzcuge  mit  elastischen,  in  der 
Acfasenebene  angeordneten  Flügeln" 
(Fig.  558).  Der  eine  f^eoignefe  Be- 
spannung tragende  Rahmen  15  der 
Flügel  ist  an  zwei  getrennten  Muffen« 
l)zw.  Kuppelteilen  der  Schrauben- 
nabe 14,  14a  befestigtj  von  denen 
der  eine  durch  eine  zum  Zwecke  der 
UmsteucrunK  verstellbare  Kupplung 
mit  der  Antriebswelle  i  verbunden 
ist,  wthrend  der  andere  lose  auf 
der  Welle  sittt. 

D.  R.  P.  Nr  -\'V,r,o4, 
Borrmann  «1-  Kaerting  in 
Berlin,  „Molzpropeller  für 

Lijftf.i  hrzi'iii,'e,  dessen 
gegenüberhegende  i'liigel 
ans  einsäen ,  miteinan  der 
verleimten  Ilolzstaben  l>e. 
stehen".  Es  soll  (Fig.  5 59, 
560)  die  Fordemng  erfüllt 
werden,  den  Flil^el(|uer- 
schnitt  so  dünn  wie  mög- 
lich, zu  machen  und  ins- 
besondere gerade  an  den 
Enden  die  Holzkanten 
möglichst  scharfkantig 
aus7.ul>ilden.  Dement- 
sprechend sollen  die  Flügel 
aus  einzelnen  miteinander 
verleimten  flachen  kleinen 
Holzstäben  a bestehen,  die 
in  Lagen  parallel  zur  Dreh- 
Fif.  5sl.  Pftt'Nr.  S35790-  aclise  der  Schraube  mit« 
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einander  verleimt  \md  durch  ein  Querfoumier  c  und  ein  Längsfournier  c  auf  beiden 
Seiten  des  Schnubeoilfigeb  miteiander  verbunden  sind. 

D.  R.  P.  Nr.  336  749,  Hugo  Drotschmaun  in  Zürich,  „Luft-  und  Wasserschraube 
mit  durch  Schwunpgewichtc  beeinflußten  FHigelflächen".  Die  Schraube  ist  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  die  aus  starrem,  aber  biegsamem  Material  hergestellten  Flügel 
Teile  einer  kegelmantelähnUchen  Fläche  bilden,  welche  an  der  einen  radialen  Kante 
starr  mit  der  Welle  verluinden  sind,  während  an  der  anderen  radialen  Kante  die  Schwunc- 
gewichte  augreiien,  so  daü  diese  Kanten  unter  der  Zentrifugalwirkung  abgebogen  und 
die  Flügdfl&ehen  venchränkt  weiden. 

D.R.P.  Nr.  336836»  Hugo  Drotschmann  in  Zürich,  „Luftschraube"  (Fig.  j«'«)- 

Zweck  der  Erfindung  ist  bei  Stillstand  der  Schrau- 
ben eines  Schraubenfliegers  die  Flügelfläche  der- 
selben selbsttätig  m  vergrößern,  um  einem  jähen 

Alwlurz  infolge  zu  geringen  Tra^v^-rniögens  vorzu- 
beugen. Dementsprechend  haben  die  kreisscktor- 
förmigen  Schraubenflfigel  a  der  Tragschraube  HUfs- 
flächen  c  und  von  gleicher  Breite,  die  bei  Auf- 
hören der  Rotation  der  Schraube  durch  Fedcr- 
wirknngaus  «iner  Klemm-  oderFeststellvorrichtun^^ 
ausgelöst  werden,  sich  auseinanderbreiten  und  mit 
den  Flügeln  a  eine  vergrößerte  Tragtiache  ergeben. 


Fig.  )6i.  P«t.-Nr.  336036. 


I-Tf.  562—563.  Pat.-Mr.  336961. 


D.  R.  P.  Nr.  23696 1 ,  Frits  M.  Grawert  inBerlin'Tempdhof,  „PropeUer,ü»besondere 

für  Wasser-  und  T.uftsehlffe,  mit  seitlich  versetzten  Flügeln"  (Fig.  562  —  563).  Charakte- 
ristisch für  den  mit  seitlichen  Flügeln  versetzten  PropeUer  istj  daß  die  Hinterfläche  den 
Flügels  im  wesentlichen  radial  auf  die  Nabe  8t5Bt,  wUixend  dk  Vorderfläehesich  tangen- 
tial an  die  Nabe  anschließt,  welche  hierdurch  eine  nach  vom  zu  konische  Gestalt  erhält. 

D.  R.  P.  Nr.  22n  752.  Dr.  Walter  Lobach  in  Charlottenbnrg,  „Tragfläche  für  Flug- 
masclüueu  u.dgl."  (Fig.  504 — 506).    Die  Traiefläche  soll  mit  einzehaen  Schützen  b  ver- 
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seh»  n  sein,  zwischen  welchen  die  Luft  hindurchstreichen  kann,  daher  muß  sie  aus  ein- 
zelnen nebeneinaaderliegendea  Flächen  mit  anigebogenea  Kanten  bestehen.  Durch 
da«  HindQrchfltrdmen  von  Luft  durch  die  SchliUe  wird  die  Fläche  besonders  stabil 
ti  illi  11  welche  Wirkung  noch  dadurch  verstärkt  werden  kann,  daß  man  die  aufgcbo><e- 
nen  Kauten  längs  der  Schlitze  nicht  ganz  senkrechtj  sondern  etwas  dachförmig  ver- 
laufen läßt.  Die  Sctalitie  aetbet  können  nicht  nni  in  der  Längsrichtung,  aondoti  auch  in 
der  Qaerrichtung  der  Tragfläche  in  bdiefaiger  Anzahl  angeordnet  sind. 

D.  R.  P.  Nr.  232  159,  Louis  Bl^ot  in  Neuilly,  Frankreich,  „Vorrichtung  zum  Auf- 
Metgenlaasen  von  Drachenfliegern  an  Ort  und  Stelle"  (Fig.  567).  Da  zum  Ablaufen  bei 

Flugmaschinen  zur  Erreichung 
der  nötigen  Geschwindigkeit  die 
zu  durchmessende  Strecke  sehr 
laug  auffallt  und  außerdem  auch 
eben  sein  muß,  ergibt  sich 
hieraus  eine  Hauptschwierigkeit 
bei  der  Auswahl  eines  geeigneten 
Fingfeldes.  Diese  Schwierigkeit 
kann  man  umpehen,  wenn  man 
die  Flugmaschinc  a  mit  einem 
Seil  b  an  einem  Pfosten  e  befes- 
tigt und  anlaufen  läßt.  Die 
Maschine  wird  sich  dann  an- 
heben und  am  Seil  6  durch  die 
Rolle  d  an  dem  Pfahl  empor- 
steigen, von  wo  aus  dann  das 
Abfliegen  stattfinden  kann. 

D.  R.  F.  Nr.  2.^4  008,  Rheinische  Metallwam-  nnd  Maachinenfabrik  in  Dj^l- 

dorf-Dercndorf,  „Startvorri .  htung  für  Fhigapparate"  (Fig.  568).  Dieses  Patent  t  trifft 
eine  an  der  Flugmaschine  selbst  angebrachte  StartvcMrrichtung,  bei  welcher  in  emem 


Flf.  567.  PBl.>Nr.  sjaijs. 
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am  Gestell  befestigten  Verbrennungsraum  a  z.  B.  Schwarzpulver  zur  Explosion  ge- 
langt. Durch  die  Expansion  der  Pulvergase  wird  dann  in  einem  Kolben  o  eine  Stoß- 
stange s  mit  einer  Ahdrfielqilatte  r  vorwärts  bewegt,  «o  daß  das  Flugaeug  abfsstoOen 
wird ;  der  Kolben  kehrt  dann  wieder  in  seine  Anfangslage  mrfick. 

D  R.  F.  Nr  230  -:' 7,  Emile  Räuber  in  St.  Andr6  lez  Lille,  Vorrichtung  zum 
Verwmden  von  Schlagflugeln"  (Fig.  564).  Es  handelt  sich  um  Schwmgenflieger,  bei 
wdehcD  die  eine  Flatterbew^ng  ansfflhrenden  Tragflügel  in  sich  verwunden  wanden 
sollen.  Die  beiden  Querstäbe  a — b  und  c — d,  welche  den  Flügel  am  vorderen  und  hin- 
teren Ende  halten,  sind  nur  durch  die  Tragfläche  selbst  miteinander  verbunden  und 
schwingen  nm  die  Drehachse       um  weldie  sie  voneinander  unabhängige  Bewegungen 
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ausführen  können.  Jede  Stange 
wird  von  einem  besonderen  Kurbel- 
mcchanismus  angetrieben,  dessen 

beide  Kurbelarme  k — m  und  / — ti 
gegeneinander  um  emen  bestimm- 
ten Voreilwinkel  versetzt  sind,  so 
daß  also  eine  Verwind  ung  der  Trag* 
fläche  zustande  kommt. 

D.  R.  P.  Nr.  235722,  Henri 
Pteuvot  in  Paris,  ,,An  der  Schnur 
eines  schwebenden  Drachens  hoch- 
steigende Segelfläche"  (Fig.  570). 
Um  eine  z.  B.  mit  irgendeinem 
Meßinstrument  versehene  Segel- 
fläche n  an  dem  Tau  /  eines 
Drachens  a,  b,  c  empofsteigen  und 
wieder  herunterkommen  zu  lassen, 
is  t  eine  Stange  q  vorgesehen ,  welche 
bei  Erlangung  der  durch  den 
Anschlag  r  vorgesehenen  Höchst- 
stellung eine  Ausschalt  Vorrichtung  betätigt,  durch  welche  die  Segel- 
fläche umgeklappt  und 
so  dem  KinfluU  des  sie 
hochtreibenden  Windes 
entzogen  wird.  Diegansie 
Vorrichtung  kann  dem- 
nach am  Tau  /  wieder 

henintergleiten  und 
nach  neuer  Einstellung 
des  Ausklinkmechanis- 

mus  zum  gleichen 
Zweck  wieder  verwen« 
det  werden. 

Am  umfangreich- 
sten bt  auch  diesmal  wie* 
der  die  Sammelgruppe 
15  vertreten,  welche  un- 
gefähr 50  Prozent  sämt- 
licher X'eröffentlichun- 
gen  der  Klas.sc  77  h  um- 
ri  faßt.  Unter  den  Ver- 
ankerungen sind  besoQ* 
ders  hervorzuheben: 

D.  R.  P.  Nr.  233 100, 
Hermann  Bliso  in  Hlber- 
feld,  „Anker  für  Luft- 
fahnenge  u.  dgl."  (Fig.  571—572)-  Der  ab  Anker  in  die  Erde  eincu- 
treibende  hohle  Pfahl  1/  besitzt  vier  Achsen  b,  welche 
Aakerflächen  in  Form  einer  horizontal  gceteUten 
messerartigcn  Scheibe  besitzen,  die  nach  Eintreiben 
des  Pfahles  in  die  Erde  durch  ihre  Wellen  b  Iieraus- 
gedreht  werden  und  sich  durch  im  Rohr  befindliche 
SchUtie  in  das  umgebende   Erdreich  einschneiden 
können. 

D.  R.  P.  Nr.  234455,  Bruno  Eggert  in  Groß- 
Tabarz  in  Thür.,  „Luftschiffanker"  (Fig.  573—574). 
Auch  hier  ist  ein  in  die  Erde  einntretboides  Rohr  a 

Vorreiter,  Jatabaeh  t^it. 


nr 


Fi«.  570.    Pat.-Nr.  2357^2. 


fit-  57>*~-97><   Pst.*Nr.  «33100. 
29 


Digitized  by  Gopgle 


450 


Die  bedeutendsten  deutschen  Patente. 


r  'i 


voffesdien,  das  vier  Dnickplatteii  d  anfioimmt,  vnkHnc  un  Kopf  des 

Ankers  an  Federstahlbändern  c  befestigt  sind.  Diese  Druckplatten  be- 
sitzen Stüte  /  von  verschiedener  Länge  und  in  versetzter  Lage,  die  so 
vmtdibar  sind,  daß  beim  Draben  me  Stifte  durch  den  HdUsylinder 

hindurchtreten  und  wieder  eingezogen  werden  können. 

D.  R.  P.  Nr.  234827,  Adolphe  Clement  in  Levallois-Perrc,  Seine, 
„Haltevorrichtung  für  Luftschiffe"  (Fig.  575).  Die  neuartige  Vorrichtung 
besitzt  ein  am  vorderen  Ende  des  Luftschiffes  angeschlossenes  Halte- 
tau C,  welches  ungefähr  in  der  Mitte  eine  Seilrolle  H  trägt,  über  die  ein 
von  der  Gondel  ausgehendes  Seil  E  unter  entsprechender  Gabelung  zu 
zwei  oder  mehr  seitlichen  Punkten  des  rückwärtigen  Endes  des  Luft* 
Schiffes  führt.  Hierdurch  wird  ein  selbsttätiges  Einstellen  des  Luft- 
schiffes mit  Bezug  auf  die  jeweils  herrschende  Windrichtung  gesichert. 

D.  R.  P.  Nr.  233924  (Fig.  576),  Komeo  Wankmüller  in  BerUn,  „Ein- 
richtung an  Luftschiffen  zur  Abgabe  optischer  Zeichen".  Vor  allem  wohl 
für  Reklamezwecke  bestimmt,  werden  an  einem  Luftschiff  a  seitswarts 
große  Schirmwände  b  angebracht,  auf  welche  von  der  Gondel  des  Luft- 
schiffs aus  durch^  Schein  werfen  oder  Projektionsapparate  t:  Mitteilungen 
projiziert  wenicu.  Außer  dem  zuerst  erwähnten  Zweck  soll  auch  die 
Übermittlung  opti&cher  Zeichen  beabsichtigt  sein. 

D.  R.  P,  Nr.  237051,  Gustav  Le  Bell,  Essen,  Ruhr,  „Vorrichtung 
zumEin-und  Ausfaliren  von  Luftschiffen  in  und  aus  Hallen"  (Fig.  577  -  57^). 
Dieses  Patent  t^etrifft  eine  weitere  Ausbildung  der  schon  im  D.  R.  F. 
Nr.  227  1 54  desselben  Anmelders  geschützten  E^indung.  Hier  tritt  nvm 
als  neujunsn,  dafi  die  SeUffihrungen      und  F*  bewegUch  sind  und  zwei 
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weitere  Seilführungen  F*  und  F*  vorgesehen  sind,  über  welche  die  an  <\em  Luftschiff 
angebrachten  und  durch  eine  Winde  gezogenen  Seile  laufen.  Durch  die  Verviel> 
fachung  der  BefestiKungsvotrichtung  eignet  sich  diese  Votnchtung  besonders  gut  sur 

Verwendung  an  lang  gebauten  Luftschiffen  bei  windigem  Wetter,  SU  wekbem  Zweck 
auch  noch  die  Fiilirungen  beweglich  angeordnet  «ind. 

D.  R.  l\  Nr.  236887,  Ernst  Schiele  in  Hamburg.  ,, Laudungs-  und  Abfahrtsciii- 
richtung  für  Luftschiffe**  (Fig.  579 — 80).  Um  von  dt  n  Ballonhallen  mit  kreisförmigem 
Grundriß  und  Ausgängen  nach  allen  Seiten  unabhängig  zu  sein  und  bei  .Abfahrt  und 
Landung  eines  Luftsctuft«»  den  Einfluß  der  Windrichtung  auszuschalten  oder  den- 
selben aussunutsen»  soll  das  Luftschiff  bei  der  Landung  von  einem  Wagen  d  mit  auf- 


und  abklappbaren  Seitenwänden  aufgenommen  werden,  der  mittels 

einer  Hrehsclieibf  in  der  liori/on t.ilcn  und  vcrtikalon  Kbene  ge- 
schwenkt werden  kann.  Erst  un  .Augenblick  der  Abfahrt  bzw.  sofort 
nach  erfolgter  Landung  werden  die  Seitenwände  herunter-  oder 
heraufgcklapfit ,  nachdem  der  WagL-n  in  die  liL-rrschende  Wind- 
richtung eingestellt  wurde.  Neuartig  ist  hier  der  Gedanke,  den 
Wagen  in  eine  unterirdische  BallonhaJle  einzufahren,  um  das  Luft* 
i^chiff  nacli  Möglichkeit  Temperatureinflilssen,  2.  B.  durch  Sonnen- 
bestrafiiung  zu  t  nt ziehen. 

D.  R.  P.  Nr.  ^36837,  Leo  Leven  in  Köln,  „Schleppseil  für  Frei- 
ballons und  ähnliche  Luftfabrseuge"  (Fig.  $81).  Um  beim  Verfangen 

des  Schleppseils  nicht  gleich  beim  Kappen  drut  ganze  Schleppseil 
opfern  zu  müssen,  wodurch  auch  eine  außerordentliche  Gewichts- 
erleichterung und  damit  ein  Hochschnellen  des  Luftschiffs  gegeben 
wird,  soll  f^emäP  der  Erfindung  das  Seil  aus  einzelnen  miteinander 
durch  eine  Kupplung  d  verbundenen  Stücken  6  und  6^  bestehen,  die 
voneinander  durch  Ziehen  am  Seil  /  geldat  werden  können.  Auf 
die,se  Weise  wird  z.  B.  beim  Verhängen  des  Schleppseils  an  einer 
Ksse  nur  ein  kleiner  Teil  des  Schleppseils  geopfert,  während  der 
übrige  erhalten  bleibt. 

D.  R.  P.  Nr.  231987,  Dr.  Peter  Polls  in  Aachen,  , .Verfahren 
zur  Vermehrung  d<'s  Ballaste«;  mittels  hyyroskopisclier  Körper  und 
Verminderung  des  Ballastes  in  Luftschiffen".  Ohne  daß  die  den 
Ballast  bildenden  Körper  während  der  Fahrt  ausgewtnrfen  werden. 
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soll  ihr  Gewicht  doch  soweit  geändert  werden,  daü  Differenzen  in  der  Höhenlage 
■abeiehtlieh  herbeif^efütirt  oder  vermieden  werden  kdnnen.  '  Hierra  werden  hygro- 
skopische Körper  vtrv,  ii  l!-t,  welche  die  Feuchtigkeit  der  Luft  aufnehmen  und  daniil 
eine  Gewichtszunahme  erzielen,  welche  wieder  vermindert  werden  kann,  wenn  man  (he 
hygroskopischen  Körper  durch  die  vom  Motor  abgegebene  Wärme  wieder  trocknet, 
ihnen  also  den  Wassergehalt  entsieht  und  sie  dadurch  wieder  leichter  macht. 

D.  R.  P.  >Jr.  234  826,  Luft-Verkehrsgesellschaft  m  l)  H.  in  rhariottenburg, 
„Aufhängung  von  Gondeln  für  Luftfahrzeuge".  Außer(Fig.  582)  der  in  der  Mitte  hängen- 
den Hauptgondel  3  sind  tnngential  unter  dem  Luftschiff  i  hängende  Nebengondcd^  3 
vorgesehen,  ans  denen  man  den  Luftraum  unmittelbar  über  dem  Schiff  beobachten 
kann,  was  besonders  für  den  Kriegsfall  wichtig  ist.  Wenn  ferner  die  Erzielung  von 
Lichtreklame  beabsichtigt  ist,  so  besitst  die  neue  seitliche  Auihftogung  gegenöb«  der 
bekannten  zentralen  den  Vorzug,  daß  die  nach  oben  projizierten  Bilder  oder  Worte 
weniger  verzerrt  sind.  Schließlich  sind  die  in  der  Nebengondel  untergebrachten  emp- 
findlkhen  Apparate  oder  feuergefährlichen  Stoffe  von  dem  Motor  der  Hauptgondel 
so  wei^  räumlich  getrennt,  daß  eine  Gefälirdunj:  i.nv  ahrscheinlich  ist.  Durch  eine  Stant;*' 
8  kann  man  erforderlichenfalls  die  Nebengoncieln  iu)ch  etwas  seitlich  herausschwingen 

D.  R.  P.   Nr.  233  098,  Johann  Schütte  m  Danzig-Langfuhr,  Steuervorrichtung 

fQr  Luftschiffe"  (Fig.  s^  O.   Der  die  Höhen»  und  Seiten- 
"    "**>v,^  Steuer  vereinigende  Lenkapparat  besteht  aus  zwei  in  der 

>.  Bütte  drehbaren  gabelförmigen  Gestellen  Q,  deren  Actisen 

X  \  «  horizontal  gelagert  sind  und  die  untereinander  durch 

f  \         Getriebe  gekuppelt  und  zwanglänftg  geffihrt  werden. 


Fig.  5«2.    Pat.-Nr.  334836.  Fig.  s^i-    I'at.-Nr.  lao^. 


D.  R,  P.  Nr.  234009,  Wilhelm  Höltring  in  Radevormwald ,  Rheinland,  ..Einrich- 
tung zur  Beseitigung  der  schädüchen  Auftriebswirkung  beim  Al)werfen  von  schweren 
Sprengkörpern  aus  Luftscluffen"  (Fig.  584).  Die  durch  das  Abwerfen  der  immcrluii 
schweren  Sprengmassen  bedingte  Verminderung  des  Gewichtes  soll  durch  eine  gleich- 
zeitig erfolgende  Verminderung  des  Auftriebes  ausgeglichen  wenlen.  Zu  diesem  Zweck 
sind  über  dem  eigen thchen  Luitschüf  eine  Anzahl  Ausgleichballons  ä  vorgesehen, 
die  daich  eine  ReiBleine  /  aulgBiinen  und  entleert  werden,  wenn  die  Sprengkörper  a 
abgeworlen  werden.  Dadurch,  daB  die  Retfileine  /  bis  su  der  Stdle  herabgeführt  ist. 
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von  der  aus  das  Abwerfen  der  einzelnen  Sprengkörper  a  erfolgt,  ist 
frreiclif  daß  beides  annähernd  gleichzeitig  geschieht,  so  d.tß  pinp  Re- 
wcgiiuy  m  der  Höhenlage  des  Luftschiffs  nicht  eintreten  uud.  Statt 
der  Ausgleichballons  d  kann  man  auch  Ausgleichkammern  verwenden, 
die  durch  besondere  Druckausgleicbachläuche  g  jede  iär  aich  mit  dem 
Gondclraum  verbunden  sind. 

D.  R.P.  Nr.  33s  5881  Wilhelm  Höltring  in  Radevomwald,  Rhein-  ^ 

land.  „Einrichtung  zur  Beseitigung  der schädhchen  Aüftliebewirkung 
beim  Abwerfen  von  schweren  Sprengkörpern  aus  Luftschiffen  (Fig.  585). 
Bei  der  Ausführung  nach  dem  vorigen  Patent  war  ein  Wiederfüllen 
der  Behälter  während  der  Fahrt  unmAglich,  weil  vorher  erst  die 
Kcißbahn  wieder  zusammengeklebt  werden  muß;  die  Zahl  der  alizu- 
werfenden  Geschosse  war  demnach  sehr  beschränkt.  Um  dies  zu  ver- 
meiden, ist  die  Einrichtung  ao  getroffen,  daß  zum  Entleeren  der  ein- 
zelnen Ausgleichbehältcr  ein  wieder  verschließbares  großes  Ventil  h 
dient,  während  durch  eine  absperrbare  Verbindung  der  Ausgleichkammern  mit  dem 
HauptgMfaum  6  mit  oder  ohne  Vermittlung  einer  Pumpe  die  Wi^erfüllvag  der 
ersteren  aus  dem  letzteren  ermöglicht  wird.  Da.s  l<^uUen  der  Ansgleichkammem  aus  dem 
Hauptgasraum  soll  durch  den  Schlauch  /  erfolgen. 

D.  R.  P.  Nr.  234825,  Romeo  WankmuUer  ia  Berlin,  „Einrichtung  zum  Ver- 
hüten des  Platzens  und  Zusammenfallens  von  Ballons  oder  Ballone tts"  (Fig.  $86).  Um 
ein  Platsen  infolge  von  Obexdmck  und  ein  Zusammenfallen  der  Hülle  zu  verlxindem. 


P«t. 


St."*- 


«3400». 


Fig.  S89.  Pal.>Nr.  2^^, 


Fl(.  3M.  nit.>Nr.  *M<«3- 


muß  man  genau  die  Gefehrgrenze  kennen,  bis  zu  welcher  man  gehen  kann.  Zu  diesem 

Zweck  ist  eiii  Druckmesser  vorgesfhen,  <lfr  bei  Erreichen  der  oberen  und  unteren  Ge- 
fahrgrenzen durch  Schließen  oder  Offnen  eines  elektrischen  Stromkreises  Ventile  j 
und  4  betitigt,  wobei  die  Magnete  mit  einem  hohlzylindrischen  Anker  6  versehen  sind. 
Die  Betätigung  dieses  Stromkreises  wird  durch  den  Minimalkontakt  1 1  und  den  Maximal» 
kontakt  \2  bewirkt,  weichein  den  Druckmesserp  eingebaut  sind;  dieser  steht  durch 
die  Leitung  8  mit  dem  Balloninnem  in  Verbindung.  Es  fogen  die  in  der  Zwiachen- 
seit  veröffentlichten  Patente. 

Bezüglich  der  für  die  Zwecke  der  Luftschiffahrt  bestimmten  Motoren  finden  sich 
nur  wenige  Veröifentiichungen  in  der  Klasse  40,  und  auch  diese  wenigen  sind  nach 


Digitized  by  QQOgIß 


454 


Die  bedeutendsten  deutschen  Patente. 


den  Angaben  der  Patentschiüt  nicht  ausschließlich  für  aviatisehe  Zwecke  bestimmt, 

sondern  sollen  auch  im  Automobilbaii,  vor  allem  für  die  Klein-Autos,  Verwendung 
filidea.    Im  Jahre  1910  finden  sich  zwei  Patente,  im  Jahre  191 1  bis  jetzt  noch  keins. 

D.  R.  P.  Nr.  319095,  Klasse  46  c,  Julius  Gebauer,  Charlottenbnrg,  „Vomchtunf? 
zum  Kühlen  von  schnellaufenden  Maschinen  aller  Art.  bt?somIers  von  Automobil - 
und  Luftschiffmaschinen".  Die  bekannte  Erscheinung,  daß  komprimierte  Luft  beim 
Expandieren  Kälte  erzeugt,  soll  dazu  benutzt  werden,  um  die  Motorwandungen  mit 
einem  kühlen  Luftstrom  zu  bespülen.  Der  in  einer  Stahlflasche  befindliche  Vorrat 
an  gespannter  Luft  bläst  durch  ein  Ventil  mit  groUer  Austrittsgeschwindigkeit  in 
einen  Blechtrichter  und  reißt  mjekiorartig  die  umgebende  Luft  mit,  gleichzeitig  dabei 
Wärme  konsumierend,  so  daß  ein  starker  Strom  gekttiilter  Luft  den  Mantel  des  Motors 
«tändig  kalt  hält. 

D.  R.  P.  Nr.  219226,  Klasse  40  a,  E.  Rumpier,  Berlin,  „Dreizylindrige  Ma* 
schine  mit  unter  60*  sueinander  angeordneten  Zylindern".  Bei  diesem  Patent  kommt 
es  darauf  an,  eine  putc  Ausbalancicrung  der  infolge  der  hohen  Tourenzahl  recht 
erheblichen  Kräfte  zu  erreichen.  Zu  diesem  Zweck  ist  das  auf  der  Verlängerung 
der  Kurbd  angeordnete  Gegengewiclit  so  groB,  daß  sdne  fQr  jede  Tourenzahl  konstante 
Zentrifugalkraft  so  groß  ist,  uic  die  bei  allen  Kurbelstellungen  nahezu  mit  diestr 
zusammeniaileude  und  für  jede  Tourenzahl  konstante  Resultate  der  Massenkräfte 
der  bewegten  Teile  der  drei  Zylinder,  so  daß  alle  Kräfte  ausbalanciert  sind.  Diese  For« 
derung  wird  besondcKs  bei  Motorett  erhoben,  die  für  Luftschiffahrt  und  Klein-Autos 
bestimmt  sind. 

.\uüer  den  Klassen  77  h  und  Klasse  46  a — e  finden  sich  noch  die  Luftschiffahrt 
betreffende  Patente  in  der  Klasse  73  d.  Diese  Patente  betreffen  Waffen  und  Munition 
zur  Bekämpfung  von  Luftfahrzeugen  und  zur  Ausrüstung  von  Luftfabrzeugen.  Die 
wichtigsten  und  neuesten  Patente  dieser  Art  sind  in  einer  Zusammenstellung  der  Zeit- 
schrift für  das  gesamte  Schieß*  und  Sprengstoffwesen"  (J.  F.  Lehmanns  Verlag, 
Mfinchen)  entnommen. 

D,  R.  P.  Nr.  229  946  Kl.  72  d  vom  6.  Januai  1910.  —  Dr.  Willi.  Mommsen  in  Cliar- 
lottenbnrg:  HohlgeschoB  zur  Entzündung  von  Luftbaiions.  —  Das  Geschoß,  welches 
in  nebenstehender  Zeichnung  in  drei  Ausfilhrungsfornu-n  darmslellt  ist.  i>t  ein  Ilohl- 
geschoü  aus  Stahl  oder  anderem  Metall.  Der  Hohlraum  des  Geschosses  a  wird  mit  umeni 
der  bekannten  ^ennstoffe,  die  sich  durch  Zutritt  von  atmosphärischer  Luft  von  selbst 
entzünden,  wie  Phosphorwasserstoff,  Zinkäthyl  usw.,  gefüllt.  Die  Füllung  kann  durch 
eine  im  Geschoßmantel  b  vorhandene,  mit  luftdichtem  Schraubendeckel  versehene 
Öffnung  c  geschehen.  Der  Mantel  des  Geschosses  hat  Luftlöcher  d,  e,  f,  von  welchen 
das  an  der  Spitze  des  Gi'schosses  befindliche  Loch  d  in  der  Bcreitschaftsstellung  durch 
einen  Federpfropfen  g  hermetisch  verschlossen  wird,  während  die  Luftlöcher  /  an  dem 
unteren  Teile  des  GochoOmantels  bei  der  Ausffihningsform  nach  Fig.  1  und  2  durch 
die  Verschlußplättchen  oder  Gnmmipfropfen  mit  Federmechanikknöpfen  /(,  f  luftdicht 
verschlossen  werden.  Diese  Verschlaßblättchen  werden  von  außen  her  in  die  innere 
Hülsenwand  derart  eingefaßt,  daß  sie  beim  Abschießen  des  Geschosses  in  der  Patronen- 
hfike  zurückbleiben.  Der  das  Bohrloch  d  an  der  Spitze  des  Geschosses  hermetisch 
verschließende  Federpfropfen  g  i^t  mit  ein«»m  dünnen  Mctalldraht  k,  einem  Stück 
Seidenzwirn  oder  Darmsaite  mit  dem  oberen  Teil  des  Hartguinmipfropfens  /  verbunden. 
]  )urch  den  Boden  in  dem  Geschoßmantel  geht  bei  w*  ein  Metalldraht  n  hindurch.  Dieser 
Mctalldraht  ist  in  den  unteren  Teil  des  Ilartgummipfropfcns  /  eingelassen  nnd  mit 
seinem  unteren  Ende  entweder  an  einer  Querstange  o  oder  Hülse  bei  (Fig.  ^S;)  odci  m 
zwei  gabelförmigen  Enden  p,  q  (Fig.  4)  am  Boden  der  Patrononlndst'  Ix  kstigt  Um  den 
Zutritt  von  Luft  zu  verhindern,  ist  ein  Verschluüring  r  angebracht  Hn  dt-m  ,\bschießen 
des  Gesehenes  wird  der  Hartgummipfroplen  /  durch  den  in  der  Patroneniiube  befestigten 
Mctalldraht  n  in  den  keilförmigen  Einschnitt  s  des  Geschoßbodens  t»  hineingezogen 
und  dadurch  der  mit  dem  Hnrtgummipfropfi-n  l  durcli  den  Draht  k  verbundene  \'er- 
schlußlederplropfen  g  in  das  Innere  des  üescliosses  gezogen,  wahrend  der  Metalldraht  u 
infoHse  des  Widerstandes,  den  der  Hartgummipfropfen  in  der  Ausnehmung  5  des  Ge- 
srhoßbodens  findet,  den  Pfropfen  /  losläßt  und  in  der  Patronenhülse  zurückbleibt. 
Hierdurch  wird  das  Luftloch  bei  d  dem  Zutritt  der  atmosphärischen  Luft  geüffuet 
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and  der  im  Holilnuim  des  GeadUMseB  befindliche  Brennstoff  entsfindet,  wobei  infolge 

des  Luftdrucks  von  oben  an  den  bisher  von  den  HüLsenpfropfen  i,  h  verschlossenen 
Durchbohrungen  Cf  /  des  Mantels  eine  Flamme  aus  dem  Geschoß  austritt.  Bei  der 
AnsfOhrungsform  des  Geschosses  nach  Fig.  3  sind  die  Federpfropfen  h,  i  nkht  In  die 
Patronenhülse  eingelassen,  sondern  durch  Drähte  usw.  t,  u  mit  Hartgummipfropfen  / 
so  verbunden,  daß  die  drei  Federpfropfen  g,'t'u  beim  Abschießen  des  Geschosses  gleich» 
zeitig  durch  den  Metalldraht  n  nach  innen  gezogen  und  die  Luftlöcher  </,  e,  f  dadurch 
während  des  GeschoOflnges  geöffnet  werden.  Die  Ausführungsfonn  des  Geschosses 
nach  Fig.  4  zeigt  keine  Doichbobrung  des  lianfcdbodens;  hier  üUt  anch  der  Draht  » 


Flg.  5*7  (l-^).    P«l.<Mr.  139946« 


mit  d«Mn  Ilartgummipfropfen  und  dem  Kinachnitt  im  Geschoßboden  weg.  Statt  dessen 
führen  zwei  mit  dem  oberen  Drahtstück  k  bei  z  zosammenlaufendej  durch  die  Verschluß- 
Federpfropfen  h,  i  durchführende  dflnne  Metalldrähte  v,  w  an  den  äußeren  Mantel  des 
Oe?>chossos  fiitlangjund  werden  an  dem  ol»eren  Tlalse  der  Patronenliülsf  bd  X  und  y 
befestigt.  Bei  dem  Abschießen  des :  Geschosses  werden  die  Verschlußpfropfen  bei  d, 
e  und  f  herausgezogen,  und  die  Drfthto  v,  w  laasen  infolge  der  Vorwftrtsbewegung  des 
Gi-schosses  und  des  damit  \  t  rbnndenen  Wideistandes  die  Pfropfen  A,  i  los  oder  serreifiea 
dabei  und  geben  das  Geschoü  trt^i. 

D.  R.  P.  Nr.2iS  994  Kl.  72  d  vom  i,  April  1908.  —  Rheinische  Metailwaren-  und 
Maschinenfabrik  in  DQsseldorf'Derendorf t  BrandgeschoO.  —  Die  vcnüegende  Erfindung 

?iftrifft  ein  Rrandgeschoß,  welcbf";  ')psonders  rwm  Rescliießen  von  Luftballons  und  Luft- 
schiffen verwendet  werden  soll.  Das  Geschoß  ist  zu  emem  Teile  (dem^ hinteren)  wie  ein 
gewöhnliches  Schrapnell  ausgebildet.  Vor  diesem  Schrapnellteil  ist  *in  einer  entspre- 
chendcn  'Finkapfseluri^  rinr  Kakrtenhidunfj  anp;  1  1 1  li:'>t ,  d.  i.  ein  langsam  ;int.  r  starker 
Flamraenbildung  verbrennender  Pulversatz  oder  em  anderer  geeigneter  Brennstoff, 
der  auch  in  einer  FlQssigkeit  bestehen  kann.  Wenn  der  Zeitsflnder  bei  einem  solchen 
Geschoß  in  Tätigkeit  tritt,  wird  der  Rakct«'nsatz  vom  Zünder  aus  entzündet,  der  ihn 
einschließende  Geschoßteil  wird  vor  den  Kugeln  hergeschleudert  und  die  aus  ihm 
ausströmenden  Flammen  entzünden  die  Ballonhülle  oder  das  Gas  des  Ballons.  Die 
Flamme  wird  zweckmäßig  so  m  leitct,  daß  sie  nicht  nur  nach  einer  Richtung  und  an  einer 
Stelle«  sondern  aus  mehreren  Offnungen  und  radial  nach  außen  austritt,  da  hierdurch 
der  Wirkungskreis  des  Geschosses  vergrößert  wird.  Die  Kugeln  des  5k:hrapnellteiles 
werden  außerdem  ebenfalb  in  einem  leicht  entzündlichen,  aber  langsam  brennenden 
Stoff  gela^^,  der  beim  Ausblasen  der  Kugeln  nach  vom  in  die  Luft  serstänbt  wird, 
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stell  an  der  Flamme  der  Raketenladung  entzündet  und  sie  verstärkt.  Eine  AusfBlmittgs- 

forai  der  Erfindung;  ist  auf  der  Zei(  hnunR  dargestellt.  Es  zeigt  Fig.  i  einen  Längs- 
schnitt durch  das  Geschoß,  Fig.  2  einen  Querschnitt  nach  Linie  2 — 2  und  Fig.  3  einen  Quer- 
schnitt nach  Linie  3 — 3.  Die  GeschoßhilUe  « ist  nach  Art  eines  gewölmUchen  Schrapnells 

mit  Kugeln  h  gefüllt,  die  nach  Entzündung  der 
Bodenkämmerladung  c  durch  die  Treibscheibe  d 
nach  vom  aus  der  Hülle  ausgestoßen  werden. 
c  ist  ein  Anlsehlagzünder,  welcher  die  Boden- 
kammerladung  c  direkt  entzünden  kann.  Vorn 
in  die  Hülle  ist  ein  Zeitzünder  /  bekannter  Kon- 
struktion eingebaut.  Vor  dem  Zeitzünder  liegt 
eine  Kappe  /»;  sie  ist  mit  der  Rakftfnladung  h 
gefüllt.  Die  Kappe  ^  ist  unten  durch  die  gleich- 
seitig den  Zfinderschaft  bildende  Platte  i  ab- 
goschlosson.  Letztere  ist  mit  einer  Reihe  von 
Bohrungen  h  versehen,  die  an  ihrem  unteren 
Ende  schrig  nach  anfien  hin  verlaufen  und  aus 
denen  die  brennenden  Gase  der  RaketcnlathuK' 
entweichen.  Wenn  beim  Abfeuern  des  Ge- 
schosses der  Zfinder  /  in  Tätigkeit  tritt,  werden 
die  Satzrinpe  m  entzündet  und  durch  sie 
einerseits  —  durch  die  Schlagröhre  o  hindurch 
—  die  Bodenkammerladung  c  und  {anderseits 
die  Raketenladung  h  durch  den  Kanal  p  hin- 
durch. Der  Raketenteil  wird  losgerissen  und 
verfolgt,  das  Feuer  nmherstrenend,  die  Fingbahn 
weiter.  Hintorhrr  fhegen  die  Kußclii  b,  den 
Brennstoff,  in  dem  sie  gelagert  sind,  in  die 
Flamme  der  Rakete  sentinbend  ond  so  deren 
Wirkung  vergrößernd.  Die  Raketenladung  kann 
auch  beim  Aufschlag  von  dem  Zünder  c  unter 
Vermittlung  der  Bodenkammerladung  c  durch 
die  Schlagröhre  o  und  den  Kanal  p  hindurch 
entzündet  werden. 

D.R.P.  Nr.  217878  Kl.  72  d  vom  28.  April 
1909.  —  Otto  Tramm  fai  Wfirsburg;  Als  Spreng- 
geschoß zu  benutzende  Metallflasclie  zum  Mit- 
führen von  zusammengepreßtem  Füllgas  auf 
Kriegslnftschlffen.  —  I>le  Erfindung  besweekt 
die  Einschränkung  der  Belastung  der  Miütär- 
luftiahrzeuge  dadurch,  daß  die  im  Kriegsfälle 
mttzuführenden  Gasmetallflaschen  so  gebaut 
\M^  i<lt  I).  daß  sie  nach  Abgabe  des  Ballongases 
auch  ab  Geschosse  verwendet  werden  können. 

Auf  der  Zeichnung  stellt  dar:  Fig.  1  das 
Geschoß  in  Ansicht,  Fig.  2  das  Geschoß  im 
Schnitt,  Fig.  3  die  Gasmetallflasche  in  Auf- 
Steht,  Fig.  4  das  Geschoß  in  Aufsicht,  Fig.  5  das 
GeaehoS  m  Untcnnsicht,  Flg.  6  die  Gasmetall- 
flasche  im  Schnitt. 

Die  Flaschen  bestehen  in  der  Hauptsache 
aus  einem  hohlen,  nach  dem  einen  Ende  an  sich 
\tTcn Reuden,  dickwandii^en  Metallzylinder  a, 
der  an  dem  einen  Ende  durch  einen  festen,  mit  Ose  b  versehenen  Boden  geschlossen  ist 
und  der  an  dem  anderen  Ende  durch  einen  abnehmbaren  VerschluBkopf  c  beliebig  ge> 
öffnet  oder  geschlossen  werden  kann.  Der  VtT.schlußkopf  c  hat  eine  Durchbohrung  d 
zur  Einführung  —  je  nach  der  Art  der  Verwendung  als  Glasflasche  oder  als  Geschoß  — 
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eines  Analaßventiles  e  oder  eines  SpfenggeachofisAnden  /.   Die  Vertiefungen  k  sind 

best  im  in  t  für  die  Klauen  des  zum  Losen  oder  Befestigen  notwendigen  Schlüssels.  Die 
am  Boden  der  Flasche  angebrachte  Ose  b  dient  zum  Tragen  der  Flasche  and  zur  An- 
bringung eines  Steuers  i^.  Das  Steuer  besteht  aus  vier  rechtwinklig  aufeinander  stdien- 
den  Flügeln,  die  durch  Winkelstreifen  versteift  und  zur  Erzeugung  einf^r  Drehbewegung 
des  Geschosses  schraubenförmig  gebogen  sind.  Die  Verbindung  mit  der  Ose  b  geschieht 
durch  Schnubenbolzen,  Gewinde  oder  Keit.  Das  Steuer  soll  dazu  dienen,  der  Längs- 
achse des  frcifallenden.  o<ler  ans  einem  T.anzierrohr  mit  Zügi'ii  gleitenden  Geschosse 
eine  möglichst  senkrechte  Stellung  zu  geben,  das  überschlagen  oder  Seitwärtsneigen 
des  Geschosses  in  der  Luft  zu  verhindern  und  das  Au^hlagen  anf  den  Zunder  zu  ge> 
währleisten.  Nach  .\bgabe  des  Bullongases  der  Flasche  an  eine  gasarme  Kammer  des 
Ballons  wird  der  Verschiußkopi  abgeuonunenj  die  besonders  mitgeführte  Büchse  i  mit 
Ladung  eingebracht,  das  AnslaBventil  mit  einem  Zünder  vertau8dkt»der  Verachhifikopf 
wieder  aufgesetzt  und  das  Steuer  befestigt.  Das  Geschofi  »t  dann  cum  Gebrauch  fertig. 

D.  R.  P.  Nr.  224  014  Kl.  ■/ 1  d  vom  i.  MatZ  I908.  —  Philipp  Len  tz  in  Groß-Lichter- 
felde  bei  Berhn:  Zündgeschoß  zur  Zerstörung  von  I-uftbal!onhüllen.  — -  Die  Erfindung 
betrifft  ein  entweder  als  Geschoß  lür  ScJiuIiwaffcn  oder  ulü  Spitze  i\xt  Schleuderwaffen 
(Speer,  Pfeil  u.  dgl.)  auszuführendes  Zündgeschoß,  durch  welches  das  FüUgas  feindlicher 
Luftschiffe  entzündet  und  zur  Explosion'pel »rächt  werden  soll.  In  den  nachstehenden 
Zeiclinungen  ^Fig.  590)  sind  zwei  Ausführungsformen  des  Geschosses  dargestellt.  Fig.  5 
zeigt  eine  Ansicht  der  mit  dem  Zündgeschoß  zweckmäßig  zur  Verwendung  kommenden 
Patrone,  während  die  Fig.  6  und  7  zwei  um  g^j**  zueinander  versetzte  Ansichten  einer 
gemäß  der  Erfindung  ausgebildeten  Pfeil-  oder  Lanzenspitze  darstellen.  —  Das  GeschoO 
ist  mit  einer  nicht  ganz  bb  zur  Spitze  i  durchgehenden,  mittleren  Längsbohrung 
6  versehen,  in  deren  hinterem  Teile  eine  sich  auf  dem  Boden  des  Geschosses  abstützende 
Schraubenieder  2  ruht,  die  auf  ihrem  vorderen  Ende  eine  mit  einem  Schlagbolzen  4 
versehene  Kappe  trigt.  Der  ScUagboilzen  4  der  offenen  Seite  einer  Zündkapsel  3 
gegenüber,  die  mit  einer  geeigneten  Zünd-  oder  Sprengmasse  gefüllt  ist.  Die  Längs- 
bohrung 6  des  Geschosses  steht  mit  zwei  einander  gegenüberliegenden,  länglichen 
Aussparungen  7  in  Verbindung,  in  welchen  zwei  hakenförmige  Spreizglieder  8  auf 
Z;!jifrn  9  drehbar  gelagert  sind.  .\uf  den  /npfpu  9  sitzen  Sperrhaken  lo,  welche  sich  über 
die  Deckkappe  der  Schraubenieder  2  legen  und  diese  in  gespanntem  Zustande  halten 
können  (s.  Fig.  t  und  2).  Die  Spreizglieder  8  stehen  femer  unter  der  Einwirkung  von 
kleinen  Blattfedern  13.  • —  Für  den  Fall,  daß  das  Zündgeschoß,  wie  in  Fig.  4  gezi  i^^t  ist, 
mit  schraubenartigen  Führungsrippen  12  versehen  ist,  empfiehlt  es  sich,  die  Spreiz- 
glieder in  der  Richtung  der  Rippen  12  geneigt  anzuordnen.  Um  das  beschriebene  Ge> 
schoß  zur  Aufnahme  in  den  Lauf  der  Schußwaffe  fertigzumachen,  wird  zunächst  die 
Schraubenfeder  2  durch  ein  zweizinkiges  Werkzeug  oder  dgL  zusammengedrückt,  worauf 
durch  Drehung  der  Spreizglieder  8  die  Sperrhaken  10  derartig  über  die  Deckkappe  der 
Feder  2  gelegt  werden,  daß  die  letztere  in  gespanntem  Zustande  halten.  Beim  Ein- 
drücken der  Spreizglieder  8  legen  sich  diese  zum  größten  Teile  in  die  Aussparungen  7 
und  ragen  mit  ihrem  Rücken  1 1  nur  so  weit  über  die  Aussparung  hinaus,  daß  sie  in  die 
Züge  des  Laufes  passen;  wenn  auf  dem  Geschosse  die  bereits  erwähnten  Führungs- 
rippen 12  aus  Weichmetall  vorgesehen  sind.  An  Stelle  dieser  Führungsrippen  kann 
natürlich  das  Geschoß  m  bekannter  Weise  auch  mit  aus  Weichmetall  bestehenden 
Führungsringen  versehen  werden,  m  die  sich  beim  Abschießen  des  Ge-schosses  die 
Zuge  der  Schußwaffe  eindriicken.  Sobald  das  Züntigeschoß  den  Lauf  der  Schußwaffe 
verlassen  hat,  werden  die  Spreizgüeder  8  durch  die  auf  sie  wirkenden  Federn  13  in  die 
Spreizlage  (Fig.  2)  gebracht,  wahrend  die  Haken  10  ihre  Sperrlage  beibehalten.  Sobald 
jedoch  das  Zündgeschoß  auf  die  zu  zerstörende  Ballonhülle  trifft,  werden  die  Spreiz- 
glieder  8  durch  den  auf  sie  von  der  Ballonhülle  ausgeübten  Widerstand  zurückgedrängt, 
SO  daD  sie  durch  an  ihnen  sitzende  Anschläge  unter  die  Sperrhaken  10  fassen,  diese 
auslösen  und  dadurch  den  imter  der  Wirkung  der  Feder  2  stehenden  Schlagbolzen 
zum  Aufschlag  auf  die  Zündkapsel  3  bringen.  Durch  die  hierbei  aus  den  seitlichen*  Aus- 
sparungen 7  heranaachlagenden  F&mmen  wird  das  Ffillgas  des  getroffenen  Ballons 
entzündet  und  zur  Explosion  gebracht.  Zum  Abfeuern  des  in  Fig.  i  bis  4  drirt;e'? teilten 
Zundgeschoeses  wird  zweckmäßig  die  in  Fig.  5  gezeigte  Patrone  benutzt.  Nachdem  das 
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der  Schußwaffe  eingeführt  ist,  wird  die  Patrone  i  ■;  nachgeschoben.  Letztere  besteht 
aus  einer  Hülse  i6  mit  der  Pulverladung  17,  welche  durch  den  Deckel  18  abgeschlossen 
wird  und  oberhalb  dieses  Deekeb  einen  Ranm  19  snm  Anfretien  eines  Pfropfens  20 
aus  Filz  oder  dgl.  freiläßt.  Der  Pfropfen  20  hat  einen  etwas  größeren  I^urchmesstr 
als  die  Patrone  1 5  und  ragt  über  deren  Hülse  16  nach  oben  um  ein  größeres  Stück  hervor. 
In  der  Mitte  ist  der  Pfropfen  so  mit  einer  syUndrischen  Ansspamng  versehen,  in  welcher 
eine  Metallhülse  21  mit  geschlitzten  Wandungen  liegt.  Diese  Einrichtung  hat  den  Zweck, 
den  Filxpiropien  so  beim  Eindringen  der  Pnlvergase  in  den  mittleren  Hohlraum  des 
Pin^ens  dnrch  seitUchee  Ansdehnen  der  Hilbe  st  fest  gegen  die  Innenwnsdung  des 
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Laufes  zu  pressen.  Hierdurch  kommt  einerseits  der  Gasdruck  auf  das  Ziindgesclioß 
voU  Sur  Geltung,  während  andererseits  der  Aufprall  auf  das  Zündgeschoß  gemildert 
wird.  Bei  der  in  Fig.  6  und  7  dargestellten  Ausführungsform  bildet  das  ZündgeschoD 
die  Spitze  I  einer  Lanze  oder  eines  Pfeiles,  welcher  gegen  die  zn  sentfirende  Ballonhülle 
geschleudert  wird.  Da  hier  die  Spreizgheder  23  nicht  nach  innen  umgelegt  zu  werden 
brauchen,  so  sind  sie  mit  dem  die  Feder  2  in  iiirer  Sperrlage  haltenden  Haken  unmittelbar 
verbunden.  Beim  Auftreffen  der  Lanzen-  oder  Pfeilspitze  werden  die  Spreizglieder  23 
in  der  beschriebenen  Weise  zurückgedrängt,  geben  dadurch  die  Feder  2  frei,  welche 
den  Schlagbolzen  4  gegen  die  Zündkapsel  3  schnellt. 

D.  R.  P.  Nr.  227  302  Kl.  72  d  vom  11.  Dezember  1907.  —  H.  Werners  Industrie 

("oin[>;inv  m.  b.  H.  in  Berlin:  Zum  Be.st  hicOt  n  von  Luftballons  und  ähnlichen  Zielen 
bestimmtes  Geschoß.  —  Die  Erfindung  stellt  ein  Geschoß  dar,  welches  während  des 
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Fluges  bestimmte,  durch  gewöhnliche  Mittel  nicht  oder  schwer  zu  erreichende  Ziele,  z.  B. 
Luftballons,  zur  Entzündung  und  Vernichtung  bringen  soll.  Zu  diesem  Zwecke  ist  das 
Geschoü  so  herperichtet,  daß  es  kurz  vor,  während  und  nach  dem  Durchgange  durch 
solche  Ziele  ixler  Ktirper  brennbare  Präparate  oder  Patronen  an  diese  Ziele  abgibt 
oder  hinterläßt,  welche  hier  auf  selbsttätigem  oder  eingeleitetem  Wege  in  Brand  ge- 
raten und  den  getroffenen  Körper  dadurch  entzünden.  Fig.  i  und  2  veranschaulichen  in 
je  einem  senkrechten  Schnitt  die  innere  Anordnung  des  neuen  Geschosses  in  zwei  Aus- 
führungsformen. Fig.  3  stellt  einen  Qaerachnitt  des  <3eacho8aes  nach  Fig.  1  nnd  Vig.  4 
einen  Schnitt  nach  A  —  B  der  Fig.  2  dar.  Das  Geschoß  besitzt  äußerlich  die  übliche 
Form;  es  befindet  sich  im  Innern  und  in  der  Mitte  eine  längliche  Kammer  a  zur  Auf- 
nahme eines  Traibnuttds  t'  (Flg.  i  und  2),  von  hier  ans  gehen  Bohmngen  oder  Kanlle  fr 
yFig.  I  und  3)  nach  außen,  welche  Treib- 
sätze und  Brandgeschosse  c  enthalten 
(Flg.  I).  Diese  Kanäle  sind  nm  die 
Kammer  a  herum  spiralförmig  angeord- 
net, ihre  Richtung  zur  Geschoßlängsachse 
kami  verschieden,  je  nach  dem  gewollten- 
Zweck  sein.  Hinsichtlich  des  Geschoß- 
querschnittes  verlaufen  sie  strahlenförmig 
(Fig.  I )  oder  noch  besser  exzentrisch  der- 
art, daß  die  .\usmündungen  der  Kanüle 
gegen  die  Drehhchtuog  des  Geschosses 
stäien.  Eine  dnrch  das  Bodenstöck  d 
des  Geschosses  gehende  Röhre  g  dient 
zur  Aufnahme  eines  Zündrohres  g^,  das 
die  bekannte,  auf  Zeit  einstellbare  Zünd- 
vorrichtung darstellt.  Die  in  den  Ka- 
nälen f>  angeordneten  Geschosse  c  be- 
stehen in  der  Hauptsache  aus  einem 
brennbaren  Stoff,  beispielsweise  Zelluloid, 
Hanf,  Flachs  oderdgl.  Sie  sind  der  Länge 
nach  mit  einem  Kanal  versehen,  welcher 
mit  einer  sauerstoffhaltigen  Ladung  ge- 
fiilit  wird;  ferner  können  die  (Geschosse 
mit  einer  den  Vorgang  der  Verbrennung 
unterstützenden  und  »gleich  gegen 
rVuchtigkcit  schützenden,  sauerstoff- 
haltigen und  klebrigen  Masse  durch- 
tränkt sein.  Der  Vorgang  ist  folgender: 
Beim  .Abfeuern  des  Geschosses  wird  der 
Zünder  in  Tätigkeit  gesetzt,  das  Zünd- 
fener  wird  innerhalb  einer  bestimmten 
Zeit  zu  der  Kammer  a  geleitet  und  ent- 
zündet hier  das  Treibmittel.  Durch  das 
nunmehr  in  der  Kammer  a  auftretende 
I-eiuT  werden   die   Brandköper  c  i-nt- 

zündet,  durch  den  Druck  der  Pulvergase  und  infolge  der  spiralförmigen  Anordnung 
der  KanUe  fr  um  die  Kammer  a  derartig  ans  den  Kammern  ausgeworfen,  daß  ihr  Abwurf 

ein  regelmäßiger  von  vorn  nach  hinten  verlaufender  ist.  D.  h.  es  werden  be  idiesem 
Vorgang  zuerst  die  vorderen  und  dann,  allmählich  fortschreitend,  sämtliche  anderen 
Gofldiosse  e  bis  zum  hinteren  entzündet  und  der  Reihe  nach  ans  dem  Geschoß  gestoßen, 
so  daft  ihr  Abwurf  eine  bestimmte  Zeit  dauert.  Wird  dieser  Vorgang  so  eingeleitet,  daß 
er  kurz  vor  und  im  Augenblick  des  Durchganges  des  Geschosses  durch  ein  Ziel,  beispiels- 
weise durch  einen  Ballon,  vor  sich  geht,  so  wird  einer  oder  der  andere  oder  auch  mehrere 
der  brennenden  Körper  r  gegen  dir  I'lachen  des  Ballons  oder  ge!ge&die  untere  oder  obere 
Hälfte  des  BaUonstoües  fliegen,  hier  haften  bleiben  und  diesen  an  dieser  Stelle  durch- 
brennen. 


ng.  591  (1—4).  Psi.-Nr.  «17  3M. 
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D.  R.  P.  Nr.  237  538  Kl.  72  d  vom  25.  April  1909.  —  Niels  Christian  Ahl  in  Kopen» 
hagen:  Lufttorpedo.  —  Die  Erfindung  betrifft  einen  mit  einer  oder  mehreren  Explosions- 
bomben versehenen  Lufttorpedo  in  Form  eines  Lenkbailoos,  der  mit  Hilfe  emes  durch 
Druckluft  oder  dgl.  angetriebenen  Motors  und  einer  Steoervonrichtnng  in  einer  bestimm« 
ten  Richtu^^'  ^»"-^andt  wird  und  nach  Verlauf  einer  bestimmten  Zeit  seine  Bombe  oder 
Bomben  taUeu  und  explodieren  laüt.  Luftballons,  welche  nach  einer  bestimmten  Zeitselbst- 
tätig Bomben  fallen  lassen,  sind  bereits  bekannt.  Von  diesen  bekannten  Vorrichtungen 
unterscheidet  sich  der  vorliegende  Lufttorpedo  besonders  dadurch,  daß  er  nach  dem 
Abfallen  der  Bombe  oder  Bomben  seine  Bewegungsrichtung  selbsttätig  ändert  and  an 
seinen  Ausgangspunkt  oder  zu  einer  diesem  naheliegenden  Stelle  zurückkehrt,  dort 
sein  Tr.^s■^l^  selbsttätig  entweiclien  läßt  und  niedergeht.  Eine  Ausführungsform  des 
Lufttorpedits  ist  auf  der  Z»chiiung  im  Längsschnitte  scbematiscfa  dargestellt,  a  ist  der 


diesem  durch  einen  seitlich  angebrachten  Arm  mit  einem  Ventil  m  verbunden.  Von 

diesem  Ventile  aus  reicht  ein  Ivnhr  »  bis  zu  bestimmter  Tiefe  in  clcn  Gasbehälter  a 
hinein,  und  letzterer  ist  an  anderer  Stelle  noch  mit  einem  zweiten  Ventil  o  verseben, 
das  entweder  durch  ein  Uhrwerk  oder  einen  beweglichen  Maschinenteil  nach  Vorlauf 
einer  bestimmten  Zeit  geöffnet  werden  kann.  Die  Wirkungsweise  des  Lufttorpedos 
ist  folgende:  Nach  Feststellung  der  Windrichtung  und  der  Windstärke  wird  die  Wind- 
oder Steuerfahne  so  eingestellt,  daß  sie  ein  Abtreiben  des  Torpedos  vor  dem  Winde 
zu  verhindern  imstande  ist.  Darauf  wird  der  Torpedo  auf  das  gewünschte  Ziel  gerichtet, 
die  Vorrichtung  zum  selbsttätigen  Offnen  des  Ventils  0  entsprechend  der  Weglänge, 
die  der  Torpedo  zurücklegen  soll,  eingestellt  und  die  zum  .\bbrennen  der  Schnur  h  nach 
bestimmter  Zeit  dienende  Zündröhre  angezündet.  Darauf  wird  der  Motor  in  Gang  ge- 
setzt und  schließlich  der  Torpedo  losgelassen.  Durch  den  Auftrieb  des  Traggases  steigt 
er  bis  zur  geeigneten  Höhe  und  wird  mittels  der  Treibvorrichtung  über  den  das  Ziel 
aioersehenen  Punkt  hinweggeführt.  Ist  dieser  oder  der  kürzeste  Abstand  über  ihm 
erreicht,  dann  brennt  die  Zündröhre  die  Schnur  durch  und  die  Bombe  fällt  herab 
und  explodiert.  VV'eim  die  Welle  e  nun  vom  Cicwicht  der  Bombe  befreit  ist,  wird  sie  von 
der  Feder  /  nach  oben  gedrückt  und  dadurch  gezwungen,  sich  im  Scbnubengange  t 
zu  drehen,  und  zwar  in  dem  MaUe,  daß  ilie  Windfahne  k  eine  Drehung  von  iSo**  aus- 
führt. Allerdings  ist  diese  Drehung  nur  eine  scheinbare,  da  die  Welle  und  die  Steuer- 
fahne  tatsächlich  dieselbe  Richtung  wie  vofdem  beibehalten,  wäbieod  es  der  BaUon- 


Balkm,  b  der  Behälter  für 

Preßluft  oder  dgl.  zum  Be- 
triebe des  Motors  durch 
wdchen    die  Luftschmube 

(Proi>ener)  d  in  Drehung  ver- 
setzt Mrird.  Durch  den  Ballon 
von  unten  nach  oben  geht 
in  geeigneter  Führung  eine 
Welle  e,  die  auf  einer  starken 
Feder  /  ruht.  Unter  dieser 
Feder  ist  die  Welle  mittels 
einer  durch  eine  Zündröhre  ^ 
geführten  Schnur  //  mit  einer 
Bombe  i  oder  mehreren  sol- 
chen verbunden,  während  sie 
oben  über  dem  Ballon  eine 
Windfahne  k  als  Steuer  trägt, 
die  in  verschiedene  Rich- 
tungen zur  Längsachse  des 
Torpedos    gestellt  werden 
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kann.  An  ihrem  oberen  Ende 
beim  Austritt  aus  dem  Ballon 
kann  sich  die  Wdle  0  in  einem 

steilen  Schraubengange  f  auf- 
wärts bewegen  und  ist  über 
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k<>r[ii'r  selbst  ist,  (Ut  <lif  Drt-lning  ausführt  und  sich  dadurch  noiUllohr  in  einer  (!er  frühe- 
ren entgegengesetzten  Richtung  bewegt.  Während  sich  die  soeben  erwähnte  Drehung 
voOsidit,  wird  sngleicli  des  Ventil  m  geftffnet  und  die  unter  dem  Rohre  n  stdiende  Ges» 
menge  ausströmen.  Die  Tragfähigkeit  dieser  entwichenen  Gasmenge  soll  dem  Gewichte 
der  herabgefallenen  Bombe  entsprechen,  ao  daß  der  Torpedo,  nachdem  er  von  der  Bombe 
befreit  ist,  nicht  steigt.  Wenn  der  Torpedo  dann  seinen  Ausgangspunkt  erreicht  hat, 
öffnet  sicli  das  Ventil  o  selbsttitig*  es  entweicht  das  Gas  nach  und  nach  ans  dem  B^ilter 
a,  und  der  Torpedo  sinkt  langsam  nieder. 

D.  R.  P.  Nr.227537  Kl.  72d  vom  31.  August  «909.  —  Societe  Schneider  u.Cie. 
in  Le  Cteusot,  Fhmkreicht  LnftballoageschoS.  —  Die  Erfindung  betrifft  ein  LuiU 

ballonzündtreischoß,   l)ri   welchem  in 


bekannter  Weise  die  Zündmasse  in 
ringfArmigen  Kanälen  an  der  Mantel- 
fl  iche  des  Geschosses  untergebracht 
ist.  Das  Wesen  der  Erfindung  be- 
steht darin,  daB  diese  Zfindimuee, 
weiche  beim  AMeuem  des  Geschoeses 


Fig.  9. 


Fig.  3- 


tj 

IV 

•1 

•1  1 

Fig.  4. 


II 


Flt.t. 


I. 

mm 


Fig  7 


FSg.9. 


Fig  .  9 


n».  S93  C«— 9>.  P>M.-Nt.  937537. 


oder  nacli  einer  bestimmten  Flugzeit  durch  einen  Zünder  bekannter  .\rt  tntziindet 
wird,  in  einer  Anzahl  von  auf  den  Geschoßkörper  aufgeschobenen,  nach  Art  der  Satz- 
ringe von  Zeitcfindem  ausgebildeten  Ringen  nntergefaracht  ist,  welche  zwischen  je  einem 
Flansch  am  Geschoßbodenstück  und  am  Geschoßkopf  festgehalten  werden,  und  welche 
sämtUch  oder  zum  Teil  Offnungen  zum  Austritt  der  Zündflamme  besitzen.  Auf  den 
Zeiclmungen  ist  die  Erfindung  in  verschiedenen  Ausfflhrungsformen  dargestellt.  Fig.  t 
zeigt  in  .\nsicht  und  teilweisem  Schnitt  eine  AusfQhrun;-^sforni.  I'ig.  2  und  3  in  ähnlicher 
Weise  eine  zweite.  *  Fig.  4,  5  und  6  zeigen  im  Läuf^hnitt  drei  verschiedene  Anord- 
nungen, die  daaa  Aenen,  du  Fener  fiber  die  Sataringe  fortanleiten,  wihrend  die  Fig.  7, 
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8  und  9  drei  verschiedene  Formen  der  Satzringe  im  Querschnitt  darstellen.  Um  den 
Körper  8  des  Geschosses  (Fig.  3)  herum  ist  eine  Eindrehung  angeordnet,  in  die  der 
leichteren  Ausführung  wegen  einzelne  übereinandergelegte  Ringe  3  geschoben  aiiid, 
in  denen  die  Zöndniasse  untergebracht  ist  und  die  durch  Unterlagsplatten  7  von- 
einander getrennt  sind.  Die  Ringe  sind  durch  einen  in  eine  entsprechende  Bohrung 
gesteckten  Stift  II  uateremander  verbund<  ii.  Die  Ringe  werden  auf  dem  K(3rpt  r  8 
irgendwie  festgehalten,  am  einfaeh'^ten  durch  eine  \'erschraubung  zwischen  je  einem 
Flansch  am  Geschoßbodenstück  a  und  am  Gcächußkopi  c  (Fig.  i ).  Durch  die  Offnungen 
5,  deren  Zahl  beliebig  ist,  kann  das  Feuer  der  Satzringe nach  außen  schlagen.  Die  Zün* 
dung  der  Zundniasse  6  erfolgt  auf  verschiedenem  Wege,  z.  B.  nach  Fig.  i  beim  Abfeuern 
des  Geschosses  durch  den  Stoß  der  in  der  Gescboßspitze  untergebrachten  Zundpille 
S^gen  die  Zündspitze  2,  indem  das  Feuer  sich  über  den  oder  die  KanjUe4  bis  su  den  Sats> 
ringen  3  fortpflanzt,  oder  nach  Fig.  2  und  5  von  einem  Zeitzunder  aus,  der  zwischen 
dem  bogenförmigen  Teil  14  des  Geschosses  und  der  Geschol^pitze  12  untergebracht  ist. 
Fig.  4  seigt  die  Zündringe,  die  übereinander  angeiWacht  sind,  in  Abwicklung,  und  zwar 
in  einer  Anordnung,  hei  der  alle  sich  gleichzeitig  entzünden,  während  bei  der  Anordnung 
nach  Fig.  5  die  Zündung  nacheinandet  erfolgt.  Bei  der  Anordnung  von  Fig.  6  endlich 
erfolgt  die  Zflndung  nacheinander  immer  m  zweien.  Selbstverständlich  können  auch 
gleichzeitig  mehr  als  zwei  Satzringe  entzündet  werden.  Hierzu  genügt  es,  die  V'erhin- 
dungsöffnungea  der  Ringe  zwischeneinaiider  entsprechend  zu  verteilen.  Die  Übertragung 
des  Feuers  zwischen  den  aneinander  gelegten  Ringen  geschieht  durch  einen  einzigen 
Kanal  4  (Fig.  7)  oder  durch  zwei  Kanäle  4  zu  gleicher  Zeit,  welche  symmetrisch  ange- 
ordnet sind  (Fig.  &).  Die  Ringe  können  vollständig  mit  Zündmasse  ausgefällt  sein 
(Fig.  9),  und  ihre  Stdlnng  kann  derart  beim  Beginn  des  Schusses  geregelt  werden, 
daß  ein  oder  mehrere  Flammensäulen,  die  aus  den  Löchern  austreten,  entstehen,  und  da- 
durch entweder  die  ganze  Ringsäulc  oder  aber  nur  ein  Teil  bestrichen  wird.  Die  Ringe 
lassen  sich  auch  so  an<Mrdnen,  daß  zwei,  vier  oder  sechs  Flammensäulen  entstehen,  die 
sich  z.  B.  diametral  gegenüber  liegen  können.  Endlich  können  die  Ringe  auch  derart 
übereinander  angeordnet  werden,  daß  die  Anzahl  der  Flammen  verändert  und  nach 
Belieben  rings  um  das  Geschoß  verteilt  und  dabei  de  totale  Verbrennungsdaner  der 
Ringsäule  für  den  kürzesten  mler  den  längten  Weg  des  Geschosses  geregelt  wird.  Das 
Geschoß  kann  mit  einem  Anfschlagzünder  10  atisgestattet  sein  (l'ig.  i ).  Das  Zünden  ruft 
dann  die  Detonation  der  i'ulverlaitung  9  hervor,  die  im  Innern  des  Körpers  8  liegt, 
und  folglich  das  Zersprengen  des  Gescboeacs.  Die  Zündringe  lassen  sich  auch  dazu 
benutzen,  die  innere  Ladung  des  Geschosses  zu  entzünden,  in  welchem  Falle  der  Auf- 
schlagzünder entbehrt  werden  kann. 

D.  R.  P.  Nr.  220974  Kl.  72d  vom  24.  Oktober  1908.  —  Hermann  Werner  in  Kiel: 
Geschoß  zum  Beschießen  von  Luftballons.  —  Das  als  Spitzgeschoß  aui^bildete,  nach 
hinten  sich  verjüngende  GeschoO  besitzt  eine  in  Richtung  seiner  I,ängsarhsc  verlaufende, 
am  hinteren  Ende  erweiterte  Bohrung  a,  von  welcher  aus  Schütze  g  nach  dem  äußeren 
Umfange  geführt  und  hier  in  gntau  einander  gi^enüberliegender  Stdlnng  nach  vom 
bis  etwa  zur  I-inie  A — B  (Fig.  i )  geführt  sind.  Die  Bohrung  a  sowie  die  Schlitze  g  dienen 
zur  Aufnahme  eines  kleinen  und  eigenartig  ausgebildeten  Körpers  b  (Fig.  5),  welcher 
aus  einem  feinen,  besonders  zähen  und  ekotischen  Drahtende  bestdit.  Dieses  ist  in 
der  '\Vi\U'  als  Schleife  c  zusammengebogen  und  hier  an  der  Biegungsstelle  tuit  <  iner 
Ose  c  versehen,  an  welche  das  Glied  d  angeschlossen  wird;  die  Schleife  e  trägt  ferner 
eine  Zfindpille  /  (Fig.  6).  Die  beiden  von  der  Mittelschleife  e  abstehenden  Enden  oder  Arme 
di(?ses  Drahtkor;  sind  zickzac  kförmig  gebogen  und  laufen  als  nadelscharfe  Spitzen 
aus.  Fig.  5  zeigt  nur  eine  Ausgestaltung  des  Einsatzkörpersj  seine  Form  kann  aber 
in  verschiedener  Weise  vertodert  werden.  Das  Glied  ä  ist  mittels  eines  dünnen,  nicht 
brennharen  Fadens  oder  einer  anderen  leicht  trennbaren  \'(>rrichtung  tierartig 
mit  dem  Körper  b  verbunden,  daß  beide  durch  einen  gewissen  Zug  voneinander  gelöst 
werden  können.  Beim  Gebrauch  wird  der  Körper  6,  mit  dem  GUede  d  voran,  in  die 
Bohrung  a  des  Geschosses  geführt  (Fig.  i)  und  die  Drahtenden  nach  der  Geschoß' 
spitze  hin  zusammengebogen,  wobei  sie  in  die  Schlitze  r  zu  liegen  kommen  (Fig.  1, 
3  und  4)  und  in  dieser  Lage  mitsamt  dem  Geschoß  in  die  Patrone  oder  das  Gewehr 
geladen  werden  können.   Das  Glied  4  hat  am  treten  oder  vorderen  Ende  eine  kleine, 
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auch  durch  einen  Kopf  oder  dgl.  zu  ersetzende  Öse  erhalten, 
nachdem  der  Körper  eingefAhrt  worden  ist,  mitteb  eines 
oder  in  anderer  geeigneter 
Weise  bei  h  derartig  ver- 
engt, daß  das  Glied  d  nach 
hinten  hin  nicht  aus  dem 
Geschoß  gezogen  werden 
kann,  sondern  sich  ge- 
Rebenenfalls  mit  einer  Ose 
gegen  die  Verengung  h  legt 
und  ein  weiteres  Austreten 
des  KorjMTs  /-  aus  dem 
Geschoß  verhindert.  Zwi- 
schen GeschoB  b  nnd  Treib- 
ladung  wird  mich  ein  Treib- 
Spiegel  I  beliebiger  Art  ein- 
gesetzt, der  auch  aus  meh- 
reren Teilen  bestehen  kann. 
Das  GeschoO  ist  für  Waf- 
fen mit  nnd  ohne  Drall  be- 
stimmt. Im  zweiten  Falle 
kann  die  Verteuerung  nach 
der  in  der  Zeichnung  ge- 
gebenen DaiBtelhing  des 
Geschosses  vor  sich  gehen. 
Im  ersten  Falle  müssen 
die  Schlitze  g  durch  geeig- 
nete, z.  B.  im  Geschoß- 
kürper  eingelassene  Lappen 
(s.  Fig.  4)  oder  dgl.  ver- 
deckt werden,  um  zu  ver- 
hindern, daß  bei  der  Ge- 
schoßdrehung innerhalb  der 
Waffe  die  Drafitenden  aus 
den  Schlitzen  y  heraus- 
gerissen weideo.  Die  Laj^teii  sind  in  diesem  Falle  mit  einem  ab  Treili^piegel  t  dienen- 
den Boden  versehen,  der  gMciifalb  ans  mdireren  Tdlen  bestehen  kann. 

I>  R.  r  N'r.jn  Kl. 651!  vom  ji.  Februar  iqoS.  —  Otto  Berghoff  in  Berlin. — 
Vorrichtung  zum  Steuern  von  mit  einer  Geradlaufvorrichtung  versehenen  Torpedos 
oder  sonstif^  Waaser-  nnd  Lnftfahrzeugen.  —  Es  ist  bereits  bekannt,  mit  einer  Gnrad- 
laufsteuerung  versehene  Torpedos  derart  einzurichten,  daß  sie  unter  einem  beliebigen, 
vorher  bestimmten  Winkel  zur  Ausstoßrichtuug  lauien  können,  und  zwar  dadurch, 
daß  die  Relativbewegung  zwischen  dem  Torpedokorper  and  dem  in  seiner  Stellung 
beharrenden  King  der  Gyroskopscheibe  durch  ein  verstellbares  Zwischenglied  auf  die 
Steuermaschine  übertragen  wild.  Die  Verstellung  des  Zwischengliedes  erfolgt  vor  dem 
Ausstoßen  des  Torpedos  von  der  Außenseite  des  Torpedos  ans.  Nach  der  Erfindung 
wird  das  Zwischenglied  erst  während  der  Fahrt  verstellt,  und  zwar  durch  ein  I  hrwcrk 
oder  durch  Fernübertragung,  so  daß  der  Torpedo  entweder  in  vorher  festgesetzten 
oder  nachträglich  von  der  Zielstelle  aus  bestimmbaren  Bahnen  läuft.  Die  Erfindung 
läßt  sich  ohne  weiteres  auf  die  adbsttätige  Steaemng  von  Unterseebooten,  Luftschiffen 
und  gewöhnlichen  Wasserfahrzeugen  übertragen.  Nachstehend  ist  ein  Aiisfnhrungs* 
beispiel  der  Erfindung  in  der  Anwendung  auf  einen  Torpedo  beschrieben:  J'ei  der  be- 
kannten Gjvoskopsteuerung  wird  das  Ruder  zum  Ausschlag  gebracht,  sobald  die  I'or- 
pedoachse  von  der  Gyroskopachsc  abweicht,  und  zwar  dadurch,  daß  ein  Stift  auf  dem 
äußeren,  achsenbeharrenden  Ring  der  kardanischen  Aufhängung  bei  Abweichung  der 
Toi  ji'  <loachse  das  Ventil  der  Steuermaschine  beeinflußt.  Bringt  man  nun  zwischen  Ring 
und  Stift  ein  Getriebe,  das  eine  VerBchiebung  des  Stiftes  auf  einem  Kreise  um  die  Dreh- 
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actise  der  äuüereu  kardauischcn  Aufhängung  ermöglicht,  so  kann  man  unter  jedem 
Winkel  swischea  Torpedoachae  und  Oyroakopachse  steaern.    Ein  solcfaes  Getriebe 

kann  unter  anderem  ans  zwei  ineinander  liegenden  konzentrischen  Ringen  bestehen, 
von  denen  der  eine  aui  dem  Gyroskop  befestigt  ist,  während  der  andere  den  Stift  tragt. 
Werden  nun  während  des  T^nfes  die  Ringe  gegeneinander  verdreht,  so  wird  der  Torpedo 

nach  der  entsprechenden  gekrümmten 
Bahn  durch  den  Geradlaufapparat 
gesteuert  und  seiner  Bahn  nach  be- 
ständig kontrolliert.  Die  Verschiebung^ 
der  Ringe  läßt  sich  nach  bekannten 
Ausführungen  durch  Femiibertragung 
von  der  ZieLstelle  aus  bewirken,  oder, 
wenn  von  vornherein  bestimmte 
Kurven  durchlaufen  werden  sollen, 
dureh'ein  Uhrwerk,  dessen  Bauweise 
sich  nach  der  Gestalt  der  Kurve  rich- 
tet. In  der  Zeichnung  ist  in  Fig.  i — 3 
die  Ausführung  eines  Kurvenlaufs 
mittels  Uhrwerks  scheniatisch  dar- 
gestellt. Ga  und  Gi  bind  die  Ringe 
eines  in  Drehung  versetzten  Gyro- 
skops, welche  in  den  Achsen  A .  A  und 
B,  B  beharren:  5  ist  eine  auf  dem 
äußeren  Ring  Ga  befestigte  Scheibe, 
R  der  auf  der  Scheibe  konzentrisch 
um  D,  dem  Schnittpunkt  der  Gyro- 
skopachsen A » A  und  B,  B,  drehbare 
RinfT,  welcher  den  Stift  C  trägt,  der 
das  Steuerventil  betätigt.  Solange  C 
auf  der  Achse  B,  B  liegt,  wird  der 
Torpedo  in  der  Richtung  der  Aclise 
A,  A  gesteuert,  d.  h.  senkrecht  zu  C, 
D.  Der  Ring  R  ist  nun  mitteb  des 
Triebrades  ('  durch  ein  Uhrwerk, 
dessen  Konstruktion  sich  nach  der 
verlangten  Kurve  richtet,  um  D  dreh- 
bar, derart,  daß  durch  eine  bestimnili- 
Drehung  des  Triebrades  U  der  Ring 
R  und  somit  anch  der  Stift  C  um  einen  bestimmten  Winkel  gedreht  wird.  Dann 
wird  auch  der  Torpedo  nach  der  neuen  Richtung  D,  E  gesteuert,  wobei  D,  E  stets 
rechtwinklig  zu  D,  C  ist.  DurcJ»  verschiedene  Drehung  des  Triebrades  U  nach  ganz  be- 
stimmten Gesetzen  kann  man  demnach  den  Torpedo  jede  beliebige  Kurve  durchlaufen 
lassen.  Ein  Beispiel  der  wechselnden  Stellung  von  D,  C  «ur  Achse  B,  B  und  die  hieraus 
sich  ergebende  Kurvt  ist  unter  Bmutzung  der  gleichen  Buchstabenbeseichnungen 
ebenfalls  scheraatisch  dargestellt  (l  ip.  4). 

D.  K.P.  Nr.  231  4Ö0  Kl.  72  d  vom  21.  Juli  syio.  —  Paul  Josef  Winter  in  (  o!n  I.m- 
denthal:  Wurfgeschoßmit  Aufschlagzündung,  vorzngsweisefür  Luftschiffe.  —  Das  Geschoß 
besteht  an;?  einer  nach  unten  zu  offenen  Hülse  a,  welche  am  0!)erendc  mit  irgendwelcher 
Greifvornchtuug  versehen  ist.  In  dieser  Hülse  a  ist  im  Oberende  fest  eine  zweite  Hülse 
b  angebracht,  welche  teilweise  mit  Kugehi  c  zur  Ersielang  einer  SchrapneUwirkung 
anq;efidlt  ist.  Der  von  den  Kugeln  c  eingenommene*  Raum  wird  von  der  Ladung  d  durch 
eme  Blechwand  c  getrennt,  die  nach  oben  keilförmig  zuläuft,  so  daß  vermöge  der  Form 
des  hierdurch  geschaffenen  Raumes  bd'etner  Entzündung  der  Ladung  d  diese  bestrebt 
sein  wird,  die  Kugeln  auch  in  seitlicher  Richtung  zu  schleudern.  Die  Hülse  h  i<*t  am 
Boden  in  geeigneter  Weise  ven>chlosscn  und  trägt  einen  nach  unten  vorstehenden 
Znndstift  /,  welcher  durch  eine 'geeignete  Haltevorrichtung  g  in  einer  adcbett  Lage 
gehalten  wird,  daß  er  den  Boden  der  Hülse  b  für  gewöhnlich  überragt.  In  das  Innere 
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der  Ladung  d  ragt  eine  gebräuchliche  Zündhülse  h,  welche  mit  einer  Zündpiile  ausge- 
stattet ist,  so  daß  beim  Eindrücken  des  Zfmdstiftes  /  die  Zöndpille  angestochen  und  so- 
mit die  Zündhülse  zur  Explosion  gebracht  wird.  Im  unteren  Enfle  der  Hülse  a  sitzt 
lose  ein  Geschoßmantel  i,  der  bedeutend  schwerer  (etwa  dreimal  so  schwer)  als  das  obere 
schrapnellartige  GeschoB  Ist.  Dieser  Geschoßmantel  ist  am  Obecende  durch  eine  Platte  / 
verschlossen  oild  nimmt  die  Sprengladung  k  auf.  In  der 
Platte  ;  ist  dem  Zündstift  /  gegenüber  ein  Zündstift  / 
angebracht,  der  ebenfalb  ffir  gewöhnlich  durch  eine 
Sicherungsvorrichtung  su  gehalten  wird,  daß  er  mit 
dem  Oberende  aus  der  Platte  herau-srugt.  Unterhalb  des 
Zfindstiftes  /  ist  eine  Zdndhfllse  n  gelagert,  welche  in  die 
Ladung  k  hineinragt  und  deren  Zündpille  durch  den 
Zflndstift  /  angestochen  werden  kann,  wenn  der  Zündstift 
in  die  Ratte  ;  eingedruckt  wird.  Der  GcachoBmantel  t, 
welcher  mit  einem  konkav  zugespitzten  Boden  aus  der 
Hülse  a  herausragt  und  gleitbar  in  dieser  Hälse  ist,  wird 
bei  Nichtgebrauch  des  Geschosses  durch  Schrauben  usw. 
0  so  gehalten,  daß  ein  genügender  Abstand  zwischen  den 
Köpfen  der  Zündstifte  /,  /  vorhanden  ist.  Durch  diese 
Sclirauben  wird  das  Geschoß  transportsicher.  Der  Ge- 
schoOmantet  i  legt  sich  mit  seinem  i^oden  auf  einen  ein- 
wärts vorspringenden  Rand  p  tler  Geschoßhülse  a  auf. 
Vor  dem  Abwerten  des  Geschosses  sind  die  Schrauben  o 
herauszunehmen;  nach  dem  Auswerfen  wird  das  Geschoß 
in  ungefähr  senkrechter  Lage  nach  unten  fallen,  da  der 
Mantel  i  vermöge  seiner  großen  Schwere  den  Schwer- 
punkt  des  Gesamtgeschosses  nach  unten  verlegt.  FBUt 
das  Geschoß  auf  Land  oder  auf  Wasser,  so  wird  sich 
der  Geschoßmantel  i  in  die  Hülse  a  hineinschieben,  da 
die  Hflbe  «  verm^Sge  des  Beharrungsvermögens  weiter  su 
fliegen  bestrebt  ist.  Bei  dieser  gegenseitigen  Verschie- 
bung des  Mantels  i  zur  Hülse  a  stoßen  die  Zündstiite  /,  / 
aufeinander  und  hierdurch  werden  die  Znndpillenin  beiden 
GesrhoOteilen  zur  I'!ntzündung  gebracht.  Es  wird  somit 
liierauf  ein  Krepieren  des  Geschosses  mit  Schrapnellwir- 
kung nach  den  Seiten  stattfinden.  Auch  beim  Aufechlag 
auf  Wasser  wird  vermöge  der  konkaven  Zuspitzung  des 
Unterendes  des  Geschoßmantels  *  die  Explosion  des  Ge- 
schosses ersielt  werden. 

D.  R.P.  Nr.  231632  Kl.  72  d  vom  23,  Dezember  1909,  —  Dr.  Wilhelm  Mommsen 
in  Charlottenburg:  Brandgeschoß.  —  Die  Erfindung  betrifft  ein  .Mantelhohlgeschoß, 
welches  beim  Eindringen  in  gasgefüllte  Räume  oder  Behälter,  insbesondere  Luftschiffe, 
diese  dadurch  in  Brand  setzt,  daß  die  in  dem  Innern  des  Geschosses  befindlichen  Brenn- 
stoffe, wie  Phosphorwa-sserstoff,  Zinkäthyl  oder  andere  bekannte  Stoffe,  bei  Berührung 
mit  der  Luft  'i^lf^sttätit^  entzündet  werden  und  in  Form  einer  Flamme  seitlich  nustn  ten. 
Die  Erfindung  ist  aul  der  Zeichnung  dargestellt,  und  zwar  zeigt  Fig.  i  eine  Patrone 
mit  dem  Brandgeschoß,  Fig.  2  den  Längsschnitt  des  Geschosses,  Fig.  3  die  Gummi- 
Verschlußkappe  mit  dem  Federgestell,  Fig.  4  eine  andere  Ausführung  der  Cuniini 
Verschlußkappe,  Fig.  5  eine  Patrone  mit  einer  anderen  Ausführung  des  Brandgeschosses, 
Fig.  6  den  I^ngsschnitt  des  Ilohlgeschosses  und  Fig.  7  die  GummiverschluOkappe 
mit  Ft'flergcstcU  nach  Fig.  5.  Das  Geschoß  ist  ein  Mantelgeschoß,  dessen  Ilohlratnn 
mit  flüssigem  Phosphorwasserstoff  oder  Phosphorwasserstoffgas  in  Verbindung  mit 
Baumwolle,  welche  mit  chlorsaurem  Kali  imprägniert  ist,  oder  mit  Zinkfithyl  oder  dgl. 
gefüllt  wird.  Zum  Zweck  der  Füllung  ist  der  Boden  des  Geschosses  mit  einem  Schrauben- 
deckel b  verschlossen.  Der  Mantel  des  Geschosses  hat  drei  Luftlöcher  c,  d,  e,  welche 
vor  dem  AbschieBen  des  Geschosses  durch  eine  VerschluBkappe  ans  Gununi  oder  ähn- 
lichem Stoff  verschlossen  sind.  Diese  VerschluBkappe  (Fig.  3),  wekhe  an  der  Spitse 
Vorr«itar,  Jahrbuch  1911.  30 
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des  Geschosses  ani  schwächsten  ist,  besteht  aus  einer  den  ganzen  Mantel  umschließenden 
GnamuhflUe  /,  in  welche  ein  Federgestell  (Fig.  3)  mit  den  Längsfedern  g  und  den  mit 
diesen  verbundenen,  den  Geschoßmantel  fest  umschließenden  Rundfedern  h  ein- 
gearbeitet ist.  Die  Längsiedem  in  der  Gununikappe  hegen  über  der  Spitze  des  Geschosses 
«  oben  snsammen.  Die  Venchlaßkappe  ist  mittels  eines  mit  den  Lfiagaledern  verbände* 
nen  Ringes  k  an  dem  oberen  Hals  der  mit  Czeuinde  versehenen  Patronenhülse  aufge- 
schraubt. Bei  der  zweiten  Ausführungsiorm  der  Verschlußkappe  (Fig.  4)  iahen  die 
Rnndfedern  weg.  Statt  dessen  Umlen  mehrere  in  die  Gnmmihülle  eingearbeitete  Ungs- 
federn  /  von  dem  auf  der  Tliilse  aufgeschraubten  Ring  des  Gestelles  aus  strahlen- 
förmig über  der  Spitze  des  Geschosses  zusammen.  Beim  Abschießen  der  Patrone 
werden  die  Federn  %  durch  xlen  nach  vorn  wirkenden  Druck  des  Geschosses  mit  Gewalt 
auseinandergebogen  und  serreißen  dadurch jdie  den  Geschoßmantel  umschUeBende 
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OnmmihfiUe  an  der' Spitze' des  Geschosses,  welche  von  dem  mit  der  Hfille  verbundenen 

Federgestell  zurückgehalten  wirrl  und  an  der  Hidsc  zurückbleibt.  Durch  das  Platzen 
der  Guimnikappe  wird  ein  Hinzutreten  der  atmospliärischen  Luft  durch  die  Durch- 
bohrung des  Bfenteb  bei  e  ermöglicht  und  die  Verbrennung  der  in  dem  Hohlraum 
des  Geschosses  enthaltenen  Brennstoffe  (Phosphorwasserstoff  usw.)  bewirkt.  Hierbei 
tritt  infolge  des  Druckes  der  bei  c  eintretenden  Luft  an  den  seitlichen  Durchbohrungen 
d  und  e  des  Mantels  eine  Flamme  aus,  wodurch  beim  Eindringen  des  Geschosses  in 
gasgefüllte  Behälter,  z.  B.  Luftschiffe,  eine  Entzündung  des  Gases  erfolgt.  Die  in  Fig.  5 
gezeichnete  Patrone  zeigt  eine  weitere  Ausführung  des  Mantelhohlgeschosscs,  hei 
welcher  die  Durchbohrungen  d  und  e  des  Mantels  in  dem  Hals  der  Patronenhülse  hegen 
und  durch  zwei  in  die  Hülse  eingearbeitete  ringförmige  Gummiblättchen  m  von  außen 
derart  abgeschlossen  werden,  daß  vor  dem  Abschießen  I.uft  nicht  hinzutreten  kann. 
Bei  dieser  Ausluhrungsform  wird  nur  die  obere  Uurchbolirung  des  Mantels  bei  c  von  der 
Gummikappe  /  luftdicht  verschlossen  und  diese  durch  die  an  dem  Hals  der  I^atronen- 
hülie  bei  0  befestigten  Längsiedem  g  auf  dem  Mantel  festgehalten.  Im  übrigen  ist  die 
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Wirkung  beim  Abschießen  die^gleiche  wie  oben.  Die  Füllung  kann  bei  dieser  Form 
des  Geschosses  durch  eine  im  Mantel  des  Geschosses  bei  n  befindliche  hermetisch 
verschließbare  Ofinung  stattfinden. 

D.  R.  P.  Nr.  33618$  K1.73d  vom  18.  September  1908.  —  Friedr.  Krupp  Akt.-Ges. 

in  Essen.  Ruhr:  Sprenggost  Imü  zum  r?(*srhieL!cn  von  Luftfahrzeugen.  —  Die  Erfindung 
besieht  sich  auf  Sprenggeschosse  zum  Beschießen  von  Luftfahrzeugen  und  besteht 
darin,  dafi  das  GeschoB  aufler  einer  Sprengladung  eine  den  grSOeren  Teil  des  Tnnen> 
rauraes  des  Gcscliosses  t  innchinendc  Ram  hiadiiiig  enthält.    Auf  der  Zeichnung  i.st  ein 
Ausfiihrungsbeispiel  des  Hrfindungsgegeustandes  in  achsialem  Schnitte  veranschaulicht. 
Das  dargestdlte  Geschoß  besitst  einen  Geschoßkörper  A ,  der  zwei  durch  eine  Zwischen» 
wand    voneinander  vollständig  getrennte  Kammern  C,  D  enthält.  Die  vordere  (kleinere) 
Kammer  C  ist  mit  einer  Sprengladung  H  gefüllt,  zu  deren 
Zündung  ein  im  Kopf  des  Geschosses  angeordneter  Auf- 
schlagzünder K  dient.    Dieser  Zünder  muß  zweckmäßig  so 
empfindlich  sein,  daß  er  heim  .\uftreffen  des  Geschosses  auf 
die  Hülle  eines  Ballons  zur  Wirkung  gelangt.    Die  hintere 
Kammer  D,  die  den  größten  Teil  des  Geschoßhohlraumes 
bildet,  ist  mit  einer  Brandmasse  /  Rcftdlt,  die  so  beschaffen 
ist,  daß  sie  bei  ihrer  Verbrennung  enien  dichten,  gut  sicht- 
baren Ranch  entwickelt,  d.h.  mit  einer  sogenannten  Rauch- 
ladung, die  im  Gegensatz  zu  den  Raketenladungen  in  dem 
Verbrennungsraumc  keine  hochgespannten  (iase  entwickeln 
soll.   Um  der  Flamme  der  Rauchladung  den  Austritt  aus 
dem  Hohlräume  des  Geschosses  zu  ermöglichen,  sind  im 
Geschoßkörper  A   mehrere  Locher        vorgesehen.  Diese 
Löcher  sind  auch  mit  Ranchladung  gefüllt.   Zur  Zfindung 
der  Rauchladung  ist  ein  in  der  Zwischenwand  /?  einKe!)auter 
Zfinder  vorgesehen.  Dieser  besteht  aus  einem  in  einem  Ge- 
häuse fr*  verschiebbaren,  durch  eine  Feder  F  gehaltenen 
l*illenboIzen  d  und  einer  im  Boden  des  Gehäuses  6'  ange- 
brachten Zündnadel  K.    Die  Anordnung  dieser  Zünderteile 
ist  so  getroffen,  daß  der  Zfinder  beim  Abfeuern  des  Ge- 
schosses zur  Wirkung  gelangt.   Zur  Leitung  des  Ziindstrahles 
nach  der  Rauchladung  J  dienen  mehrere  im  Gehäuse  6*  an- 
gebrachte Löcher  iß.  Sobald  das  Geschoß  abgefeuert  wird, 
kommt  der  Zünder  G,  K  zur  Wirkung,  und  die  Kauchladung 
b^^innt  abzubrennen.    Infolgedessen  wird  die  Flugbahn  des  i'- 
Geschosses  durch  die  aus  den  l^hem  ausströmenden 
dichten    !{  uichmassen   deutlich    sichtbar    gemacht.  Man 
kann  daher  leicht  beobachten,  welche  Lage  die  Flugbahn 
des  Geschosses  zum  Ziele  (Luftschiff)  hat.    Da  die  Rauch- 
ladung ohne  Entwicklung  hochgespannter  Ga.se  verbrennt, 
so  wird  <lie  Gestalt  d'-r  I'lugbahn  durch  die  ausströmenden 
Rauchgase  im  Gegensatze  zu  den  Kaketengeschossen  nicht 
beeinflußt.   Die  Rauchladung  wird  zweckmäßig  hinter  (hr 

Sprengladunu;  iniTeordnet,  um  während  des  Fluges  eine  \'erlegung  des  GcschoDschwer- 
puuktes  nach  hinten  zu  vermeiden.  Wenn  das  Geschoß  das  Luftschiff  trifft,  kommt 
der  AufschlagsQnder  E  zur  Wirkung,  so  daß  die  Sprengladung  //  zur  Explosion  ge- 
langt und  ihre  zerstörende  Wirkunt;  ausübt.  DaÜ  die  Sprengladung  //  verhältnis- 
mäßig klein  ist,  kann  bei  der  geringen  Widerstandsfähigkeit  der  Stoffe,  aus  denen 
die  Luftschiffe  hergestellt  sfaid,  die  Wirkung  des  Geschosses  nicht  beeinträchtigen. 
Gasgefüllte  Tragkörper  sollen  nicht  sowohl  cntzCnflet  als  gesprengt  werden. 

Schließlich  kommen  ff  r  die  T  uftscl  iffahrt  noch  mehrere  chemische  Patente  in 
Betracht  (Kl.  24),  welche  die  Lr/eugung  von  Wassers luffgas  betreffen.  Die  wichtigsten 
defselben  sind  nachstehend  zusammengestellt. 

Die  Internationale  Wasserstoff  -  Actien  -  Gesellschaft  in 
Berlin  besitzt  das  D.  R.  P.  Nr.  220889:  Zurfickgewinnpng  des  Eisens  bei  der  Erzeugung 
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von  Wasserstoff  durch  Überleitung  von  Wasserdampf  über  glühendes  Eisen,  in  dem 
statt  Eisen  vollständig  abgerösteter  Schwefelkies  benatzt  wird.  Dieses  Material  ist 
feuerbeständig  und  sehr  porös.  Ks  läßt  sich  leicht  zu  metallischem  Eisen  reduzieren 
und  kann  dann  von  neuem  mit  Wasserdampf  behandelt  werden.  Die  Schwefelkies- 
abbrände  werden  in  mehreren  bestehenden  Retorten,  die  in  einem  Chamotteofen  ein- 
gemauert sind,  echitst  und  dann  der  Wasserdami^  durchgeleitet.  Ist  alles  Eisen  in 
Oxyd  verwandelt  ,  so  wird  der  Wasserdampf  abgesperrt  und  durch  Erhitzen  mit  Wasser- 
gas  das  Oxyd  \sicder  rr?duziei:t. 

Um  das  Wasser  bei  der  Zersetzung  des  Kalziumhydrides  ganz  entbehrlich  zu 
machen,  schlagen  M.  B  a  m  b  c  r  g  e  r  .  F.  B  ö  c  k  und  Fr.  Wa  n  z  in  Wien  (D.  R.  P, 
Xr.  218257)  vor,  ein  Geniiscli  von  Kalziumhydrid  mit  wasserhaltigen  Verbindunpen . 
wie  natürlicher  Gips,  Natriumbikarbonat,  Natronkalk  oder  Borsäure  anzuwenden. 
Diese  Mischungen  sind  bei  gewöhnlicher  Temperatur  beständig,  werden  aber  zer- 
setzt, wenn  man  sie  an  einer  Stelle  auf  eine  ausreichend  hohe  Temperatur  (So*)  erhitzt. 
Die  Reaktion  pflanzt  sich  dann  von  der  erhitzten  Stelle  aus  durch  die  ganze  Masse  fort. 

Dr.  O.  Dieffenbach  und  Dr.  W.  M  o  1  d  e  n  h  a  u  e  r  (Dannstadt)  fanden 
"  auf  Grund  vergleichender  Versuche  (D.  R.  P.  Nr.232  347),  daß  noch  weit  besser  ab  Kics- 
abbrände  der  sogenannte  Rostspat  zur  Wasserstoffgewinnung  geeignet  ist.  Fr 
wird  ebenfalls  aus  einem  naturlichen  Eiseumineral  hergestellt,  nämlich  durch  Rösten 
von  Spateisenstein  an  der  Lnft,  nnd  zeichnet  sich  gegenüber  den  Kiesabbrändea  dmch 
\'icl  größere  Porosität  ans.  Die  chemische  Zusammrasetxnng  beider  Stoffe  entspricht 
der  Formel  Fe^O^. 

H.  L  a  n  e  und  Dr.  S.  Saubermann  {D.  R.  P.  Nr.234 175)  beobachteten,  daß 
sich  bei  der  Reduktion  des  Eisenoxyduloxydes  mittels  kohlenstofflia^Ittger  Gase  auf  dem 
Eisen  Kohlenstoff  absetzt,  aus  dem  dann  bei  dem  Überleiten  von  Wasserdampf  durcVi 
katalytische  Wirkung  des  Eisens  Kohlenwasserstoffe  entstehen.  Um  die  sich  hieraus 
ergebende  V^nnreinigung  des  Wassmtofies  zu  verhüten,  setzen  sie  dem  Elsen  geringe 
Mengen  10  Prozent)  anderer  ^Tetallc,  wie  etwa  Kupfer,  Blei,  Vanadium  und  vor 
allem  Aluminium  zu,  die  auf  die  Kohlenwasserstoffe  zersetzend  einwirken. 

W.  Gerhartz  (Rheinbach)  iiat  ein  hüttenmännisches  Verfahren  zur  Wasserstoff- 
gewinnung ausgearbeitet  (D.  R.  P.  Nr.  226  453).  Er  bewirkt  die  Zersetzung  des  Wasser- 
danipfes,  indem  er  ihn  durch  glühendes,  flüssiges  Ei?ien  hindurchlcitet.  Uni  die  Schmelze 
in  Fluß  zu  halten,  ist  eine  besondere  Wärmezufuhr  nötig.  Zu  diesem  Zweck  soll  ab- 
wechsehid  Dampf  nnd  atmosphärische  Luft  oder  dauernd  ein  Gemisch  beider  durch  die 
Schmelze  hindurchpeblasen  werden.  Das  Verfahren  ist  eine  Modifikation  des  Bessemer- 
und  Thomasverfahrens  zur  Reinigung  des  RoheiseuSi  die  die  Gewinnung  von  Waaser- 
Stoff  als  Nebenprodukt  gestattet.  Wenn  die  oxydierte  Schmdze  nicht  anderweitig  ver> 
wendet  werden  Icann,  wird  sie  mit  Koics  reduziert. 

Dr.  O.  D  i  c  f  f  e  n  b  a  c  h  und  Dr.  W.  "M  o  1  d  e  n  h  a  u  c  r  (D.  R.  P.  Nr.  2  >Q  406) 
verwenden  die  an  sich  bekannte  Umsetzung  von  Kohlenw^asserstoffen  mit  Wasserdampl 
bei  hoher  Temperatur,  wobei  neben  Wasserstoff  noch  Kohlenoxyd  nnd  Koblensinre 
entstehen;  sie  leiten  diesen  Prozeß  aber  so,  daß  nur  Kohlensäure  und  fast  kein  Kohlen- 
oxyd gebildet  wird«  indem  sie  das  Gemenge  von  Wasserdampf  und  Kohlen wasserstoff- 
dämpfen  In  Röhren  nur  während  Icurzer  Zeit  bzw.  auf  eine  kurze  Strecke,  ev.  bei  Gegen- 
wart eines  Katalysators  auf  die  zur  Umsetzung  erforderliche  Temperatur  erhitzten  und 
es  alsdann  rasch  in  Zonen  von  niedrigerer  Temperatur  überführen  oder  ^  der  Einwirkung 
des  Katalysators  entziehen,  so  daß  aus  der  Kohlensäure  nicht  durch  sekundäre  Zer- 
setzung Kohlenoxyd  gebildet  werden  kann.  Zweckmäßig  versieht  man  das  Rohr, 
durch  das  fl;ts  T'msetzung!?gemisch  peleitet  wird,  mit  einer  Einschnürung  und  erhitzt  nur 
diese  eine  Stelle  auf  die  zur  Reaktion  criorderliche  Temperatur,  so  daß  das  Gasgemisch 
sofort  nach  dem  Passieren  dieser  Stelle  in  eine  Zone  tieferer  Temperatur  gelangt.  Als 
Katalysatoren  haben  sich  quer  zur  Richtung  des  Gasstromes  peschnitptc  Drahtnetze 
aus  Nickel,  Kobalt  oder  Platin  bewährt,  die  auf  elektrischem  Wege  eriutzt  wurden. 

Auch  Dr.  F  r.  S  a  u  e  r  (Potsdam)  gewinnt  Wasserstoff  neben  Kohlensäure  durch 
Zersetzung  von  K<dile,  Kohlenwasserstoffen  oder  Kohknoxyd  mit  übessobüssi^m  und 
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überlutztem  \V.ii.»erdamp{  (D.  R.  P.  Nr.  224  862),  derart  daU  der  uberlützle  VVasser- 

dampl  dlft  Zersetsungstemperatur  danemd  aufrecht  erhält. 

Die  E  1  e  k  t  r  i  z  i  t  "t  t  s  -  A  k  t  i  c  n  -  G  c  s  e  1 1  s  c  h  <i  f  t  \-  o  r  m.  S  c  h  u  c  t 
&  Co.  in  Nürnberg  hat  ihr  bekanntes  Verfahren  zur  elektrolytischeu  Erzeugung  von 
Wasserstoff  und  Sauerstoff  insofern  verbessert,  als  es  ihr  gelang,  durch  Zusatz  von 

Scifenlösung  und  einer  geringen  Menge  "Eisenoxyd  zu  dem  alkalischen  Elektrolyten 
die  Reinheit  der  abgeschieflenen   Gase  noch  weiter  zu  steigern  (D.  R.  P.  Nr.  2U  545). 

Ein  neuer  Apparat  zur  Elektrolyse  von  Wasser,  der  ebenso  wie  der  bekannte  Appa- 
rat von  O.  Schmidt  nach  Art  der  FUterpressen  nisammengesetst  ist,  wurde  R. 

Eycken,  C  h.  T,  e  r  o  y  und  R.  Moritz  in  Wasquehal  (Frankreich)  patentiert. 
Dieser  Apparat  (D.  R,  P.  Nr.  235  308  und  Nr.  235  309)  gewährt  vermöge  einer  be- 
soodereit  Komtmktion  der  Eldktrodenplatten  grOOte  Sicherheit  gegen  eine  Vermi* 

schungdes  Wasserstoffes  mit  Sauerstoff  oder  umgekehrt  und  die  Gase  entweichen  unter 
einem  ziemlich  hohen  Druck,  was  für  Luftschiffahrtszwecke  besonders  wertvo 
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Fi;-  S99-   Stalue  „Der  Flug"  von  Gladenbeck. 


XIII.  Zusammenstellung 

der  flugsportlich  bedeutendsten  Ergebnisse  in  der  Zeit 
vom  I.  November  1910  bis  I.  November  1911. 

I.  Flüge  bis  Ende  1910. 

Am  I.  November  10  erreichte  Johnstone  (Wright)  gelegentlich  des  Flug- 
wettbewerbes in  Belmont-Park  eme  Höhe  von  2960  m,  wodurch  er  den 
Höhenweltrekord  an  sich  riß  (Wynmalen  2775  m  4.  Oktober  10). 

Die  am  gleichen  Tage  abschheßende  Flugwoche  von  Belmont-Park 
ergab  folgende  Resultate: 

I.  Entfernungspreis:    i.  Grahame  White  (B16riot) 

2.  Latham  (Antoinette) 

3.  Aubrun  (Bleriot) 

H.  Dauerpreis:  i.  Hoxsey  (Wright)  7:  29:  21 

2.  Johnstone  (Wright)  4:47:44 

3.  Latham  (Antoinette)  4:11:2. 
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ZmuMnanttolliiiig  der  flogqwrtlteb  bedcatoidstaB  EiigdiniiM^ 

Es  gewaiuien:        Grahame  White  6SoooFrs. 

Moisant  ^750  »* 

Johnstone         48  000 

Tjufhftm  40  915 

Hoxsey  33  540 

Aubnm  12  000 

de  Lessepft  ix  500 

Drezd  8500 

Curdy  6750 

Radley  6500 

Simon  3750 

Audeman  1750 

Barrier  500 

Hierzu  kommen  noch  folgende  Sonderpreise: 

Dauerpreis:  M.  Hoxsey  looooFrs. 

Latham  7500  „ 

Grahame  White     5000  „ 

HOhenpreis:  Johnstone  10  000  Fi»,  xnit  2575  m 

Drexel  5000  „     „   «59  ,» 

de  T  esseps  250O   „      „    2107  „ 

Hoxsey  1250               2098  „ 

Der  Engländer  Cody  bewarb  sich  am  4.  November  auf  der  Laffans 
Ebene  nm  den  en^ischen  Bficfaeiin-Preis,  flog  152  km  und  stellte  mit 
3^:25  :o  einen  neuen  engUschen  Daner-  und  Entfemungsrekord  auf. 

In  Baltimore  fand  eine  internationale  Flugwoche  statt.  Von  bekatitüen 
Namen  fand  man  in  der  Nennungsliste  nur  Latham  und  Drexel.  Besondere 
Leistungen  wurden  nicht  geboten,  wohl  aber  unterhielt  Latham  das  Publikum 
durch  Lösung  von  Sonderaufgaben.  So  überflog  er  am  7.  November  Balti- 
iTinrc,  kreiste  o  :  42  :  o  in  600  m  Hohe  über  der  Stadt,  flog  hierbei  auch 
an  dem  Hause  von  Ross  Winans  vorbei  und  gewann  den  vom  letzteren 
ausgesetzten  Preis,  der  dem  Piloten  zufallen  sollte,  der  an  Wmans  Fenster 
vorOberfliefien  würde. 

Am  selben  Tage  kreuzte  Cattaneo  (BlMot)  2  Stunden  lang  in  bedeuten« 
der  Höhe  über  Buenos- Ayres. 

Der  in  Paris  lebende  Russe  Zacharow  stiftete  50  000  M.  zur  Gründung 
eines  Instituts.  „Veritas",  das  in  Paris  gegründet  werden  und  sich  mit  der 
Prüfung  neukonstruierter  Flugzeuge  und  gelegentlicher  Nachprüfung  der 
bereits  im  Gebrauch  befindlichen  befassen  sollte. 

Am  8.  November  flog  der  österreichische  Hauptmann  v.  Petroczy 
fPischoff)  von  Wiener-Neustadt  bis  Ebergassing  und  setzte  den  Flug  am 
Tage  drauf  bis  Fischamend  fort  (50  km). 

H.  Farman  legte  am  10.  November  mit  4  Fluggästen  einen  Flury  von 
20  km  zurück.  Die  Gesamtbelastung  betrug  354H  ^f?-  Er  stellte  mit  diesem 
Fluge  einen  neuen  Weltrekord  für  den  5-Personenflug  und  für  Belastung 
auf.    (Br^guet  2  km  30.  Dezember  1910.) 

Am  II.  November  machte  H.  Farman  einen  Passagierflug  mit  einer 
(iesamtb^lnstung  von  370  kg  und  übertraf  damit  seine  eigene  Leistimg 
vom  Tage  \'orher. 

Legagneux  (H.  Farman)  versuchte  am  13.  November  zum  zweiten  Haie 
(x6.— 17.  Oktober  19x0)  mit  Martinet  als  Fluggast  den  Flug  Paris— Brüssel 
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und  zurück,  um  den  loo  ooo  M.-Preis  des  Automobilclub  de  France  für 
einen  Flug  Paris— Brüssel — ^Paiis  innerhalb  36  Stunden. 

Um  6,43  früh  flog  er  von  Issy  les  Moulinaux  ab,  nahm  7,35  in  Compiegne 
eine  Zwischenlandung  vor,  nahm  Betriebsstoff  ein  und  flog  7,45  weiter. 
Er  landete  nochmals  in  Bavay,  hielt  sich  lüer  10  Minuten  auf,  überflog 
dann  die  Grenze  und  traf  ohne  Zwischenfall  um  10,10  in  Etterbeck-Brfissel 
ein.  Die  280  km  lange  Strecke  hatte  er  in  3  :  27  :  o  (einschließlich  der  20  Minu* 
ten  Aufenthalt)  zurückgelegt. 

Ungünstige  Winil\'erhältnisse  am  selben  Tage  und  ein  orkanartigir 
Sturm  am  folgenden  Tage  ließen  ilmi  enie  Rückkehr  nach  Paiis  innerhalb 
36  Stunden  unmöglich  erscheinen,  er  ließ  deshalb  seinen  Zweidecker  de> 
montieren  und  kehrte  per  Bahn  nach  Paris  zurück. 

Am  14.  November  gelang  zum  ersten  Male  der  Versuch,  mit  einem 
Flugzeug  von  einem  fahrenden  Schilf  aufzusteigen,  und  zwar  dem  Ameri- 
kaner £iy  (Curtiss),  der  das  Deck  des  amerikauuschen  Kreuzers  „Binning- 
ham"  in  der  Chesapeake-Bai  (Virginien)  als  Start<Hrt  benutzte,  wo  eine 
besondere  Abfliigsbrücke  angebracht  war. 

Ely  erreichte  die  6  km  ent lernte  Küste,  wurde  aber  durch  einen  Schrau- 
bendefekt zur  Landung  gezwungen. 

Am  17.  November  stürzte  gelegentlich  der  Flugwochc  von  Denver  der 
amerikanische  Pilot  T<»hnstone  (Wright)  beim  Gleitflug  infolge  Bruchs 
einer  Strebe  aus  200  m  Höhe  ab  und  war  sofort  tot. 

Prinz  Heinrich  von  Preußen  erwarb  am  18.  November  in  der  Euler- 
Schule  zu  Griesheim  das  Flugzeugfiihrerzeagnis  des  deutschen  LuftschiffeT' 
Verbandes  (s.  Abb.). 

Beim  Turiner  Flugwettl^euerb  sffllfe  Eros  am  20.  November  mit  80  km 
einen  neuen  italienischen  PassagicrlluL;rL'kürd  auf. 

Bnmnhuber  (Albatrc^)  flog  am  22t  November  1910  in  Johannistal  mit 
3  Fluggästen  2^  km  und  stellte  damit  einen  neuen  deutschen  Belastungs^ 
rekord  auf. 

Armstrong  Drexel  (Bleriot)  erreichte  am  23.  November  in  Plüladelphia 
eine  Hohe  von  3048  m,  womit  er  einen  neuen  Höhenweltrekord  schuf  (John- 
stone 2960  m  I.November  1910);  er  benötigte  zum  Aufstieg  z:io:o, 

zum  Abstieg  nur  n  :  13  :  o. 

Am  24.  November  fand  in  Spanien  der  erste  größere  Dberiandllug 
statt,  Juan  Hauvais  flog  bei  starkem  Winde  in  o  :  36  :  o  von  Madrid  bis 
zum  Luftschifferpark  von  Guadalajara  (50  km). 

Octave  Chanute,  ein  Altmeister  der  Flugtechnik,  starb  am  24.  No- 
vember in  Chicago  an  den  Folgen  einer  Lungenentzündimg.  Chanute  war 
am  18.  Februar  1832  in  Paris  geboren. 

Fabrikbesitzer  Scott  Ohio,  der  als  Erster  die  Strecke  Baltimore-WTiee- 
hng  (t^  km)  mit  der  Eisen])alm  und  mit  dc-m  Automobil  z  11  riirk gelegt  hatte, 
stütete  einen  Preis  \-on  5000  Dollars  für  ilvn  Flugzeugfülirer,  der  ihn  auch 
im  Flugzeug  über  diese  Strecke  bringen  würde. 

Am  26.  November  191 0  stellte  der  l^gländer  Sopwith  (Howard'Wright) 
mit  173  km  in  3  :  12  :  o  einen  neuen  englischen  Dauer-  und  Entfemungs- 
rekord  auf  (Cody  152  km  in  2  :  25  :  o  am  4.  November  1910). 

Laurens  (K.  E.  P.)  verbesserte  am  27.  November  igio  mit  seiner  i^rau 
an  Bord  beim  WettbeM'erb  um  den  Deperdussin-Preis  die  bisherigen  Welt- 
rekorde für  die  Passagierfluggeschwindigkeit  über  80  km  Entfernung. 
Die  neuen  und  früheren  Zeiten  waren  im  einzelnen  folgende  : 
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Am  27.  November 

fiberflog  Wiencziers  (Bliriot) 

München. 

Durch  einen  Flug  von  42  km  in  o  :  53  :  o,  den  bisherigen  längsten 
Damcnfliig,  erwarb  Frl.  Marvingt  (Antoinette)  am  27.  November  zunächst 
die  Anwartschaft  auf  den  Femina-Pokal,  der  von  der  Zeitschrift  „Feraina" 
für  die  Dame  ausgesetzt  war,  die  bis  zum  31.  Dezember  1910  den  längsten 
Flug  ohne  Zwischenlandung  ausgeführt  haben  würde. 

Der  französische  Marineleutnant  Delage  (H.  Farman)  mit  Leutnant 
Maill'>ls  als  Beobachter  bewarb  sich  am  27,  November  um  den  Lazare- 
W  eiiier- Preis  für  den  längsten  bis  zum  31.  Dezember  1910  ausgeführten 
Olfizier-Passagier- Überlandflug  ohne  Zwischenlandung.  Er  flog  in  3  : 15  :  o 
von  Etampes  nach  Blois  (204  km). 

Katherina  Wright  (Wiiglit)  führte  allein  einen  Überlandflug  von 
I  :  12  :  0  aus.  Sic  stieg  in  Dayton  auf  und  flog  auch  wieder  nach  dem 
Aufstiegspunkte  zurück. 

Das  preußische  Kriegsministerium  erließ  eine  Verfügung,  die  das 
Überfliegen  von  Festungen  mit  Luftfahrzeugen  mit  Rücksicht  auf  Spionage- 
möglichkeiten untersagte. 

Der  Amerikaner  Hamiitoa  (Curtiss)  legte  am  4.  Dezember  auf  dem 
Flugfeld  in  Memphis  6437  m  in  o  :  3  : 19  zurück,  was  einer  Stundendurch- 
schnittsgeschwindigkeit von  zi6,5km  entspricht.  (Moräne  xo6,6o8  5.  Juli 
191Ü.) 

Helene  Dutrieu  (H.  Farman)  flo§  am  5.  Dezember  m  Etarnpes  tx),8  km 
in  1 : 9  :  o  und  wurde  damit  Anwärtenn  auf  den  Femina-Pokal  (Frl.  Marvingt 

42  km  in  0  : 53  :  o  27.  November  1910). 

Brunnhuber  (Albatro'^)  Ii  i^te  am  7.  Dezember  mit  4  Fluggästen  (Gcsamt- 
personenbelastung)  in  Johannistal  5  km  zurück  und  stellte  damit  einen  neuen 
deutschen  BelastungsrekcMrd  auf  (Bnixmhuber  mit  3  Fluggästen  2,5  km 
22.  November  1910).    (Fig.  600.) 

Heydenreich-Breslau  (Heydenreich)  gewann  am  selben  Tage  auf  dem 
Grandauer  Exerzierplatz  bei  Breslau  durch  einen  Schleif eniJug  in  Form  einer 
8  über  eine  loou  m  lange  Strecke  den  vom  Schlesischen  Fiugsportclub  m 
Höhe  von  500  M.  hierfür  ausgesetzten  und  von  den  Sportfreunden  auf  2000  M. 
erhöhten  Preis. 

Am  8.  Dezember  stellte  Amerigo  (Aviatik)  in  Habsheim  mit  Lt.  \ .  Oppen 
als  Begleiter  durch  den  Flug  von  3  ;  19  :  39  einen  neuen  deutschen  Passa^ier- 
flugrekoid  (Jeännin  2 : 24 :  o  27.  September  1910)  und  gleichzeitig  emen 
neuen  Weltrekord  für  Passagierflüge  mit  einem  Fluggast  auf  (Aubrun 
2:9:  7.4  3-  J"h  iQio). 

Die  Stadt  Wiener-Neustadt,  Rat  Flesch,  Graf  KolowTat  und  Baron 
Economeo  stifteten  einen  Aneiferungspreis  von  4000  M.  für  Oberlandflüge 
auf  der  Strecke  Wiener-Neustadt — ödenburg — Wiener-Neustadt. 

Auf  der  Flugwoche  in  Memphis  legte  Ren^  Barrier  (Bl^riot)  am  8.  De 
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zember  iqio  i^)  Meilen  mit  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  140  km 
yurück:  er  flog  von  Memphis  nach  Presidents  Island  und  zurück  und  ge- 
wann damit  den  Geschwindigkeitspreis  in  Höhe  von  5000  Dollars. 

Am  q.  Dezember  stellte  Legagneux  in  Pau  mit  3200  m  einen  neuen 
Höhenrekord  auf  (Drexel  3048  m  23.  November) :  damit  hatten  bisher  10 
Piloten  Flughöhen  von  mehr  als  2000  m  erreicht. 


Flif.  600.    Bninnhiibcr  mit  4  FluRfrästen  auf  Albatros-Doppeld«;ck«. 


1.  Legagneux  (Bleriot)  3200  m 

2.  Johnstone  (Wright)  2960  m 

3.  Drexel  (Bleriot)  2830  m 

4.  Wynmalcn  (H.  Farman)  2800  m 

5.  Moräne  (Blöriot)  2582  m 

6.  Chavez  (Bleriot)  2580  m 

7.  de  Lesseps  (Bleriot)  2170  m 

8.  Legagneux  (Bleriot)  .  2100  m 

9.  Mars  (Wright)  2100  m 
IG.  Moräne  (Bleriot)  2052  m 
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Alex.  Alexejewitsch  Wassilijew  (Bldriot)  durchflog  am  12.  Dezember 
die  Strecke  Elisabethpol-Tiflis  und  brauchte  som  Zurücldegeii  der  200  Werst 
langen  Strecke  j%  Stunden.    Hiermit  stellte  er  einen  neuen  russischen 

CberlandnufTrekorü  auf. 

Am  I j.  Dezember  bewarb  sich  Legagneux  (Bl^riot)  um  den  Mi- 
chelin-Jahrespreis.  Wenn  er  auch  Tabuteaus  Rekordleistung  (464,7  km  in 

6:1  :  35  28.  Oktober  1910)  nicht  überbieten  konnte,  so  gelang  es  ihm  doch 
392  km  in  4  :  34  :  ()  z,urückzulegen  und  die  bish^  in  2,  3  und  4  Stunden 
erzielten  Leistungen  zu  verbessern.    Er  flog 

in  2  Stunden  169,8  km  (Oheslager  156,50  8.  Dezember  1910). 
in  3  Stunden  256,7  km  (Olieslager  237,75  10.  Dezember  1910), 
in  4  Stunden  343*5  km  (Labouch^  292,75  9.  Dezember  1910). 

Feldmarschau  Roberts  ttberreichte  dem  englischen  Aviatiker  Graham 

Wiiite  die  goldene  Medaille  der  Luftsportli^a  in  Anerkennung  setner  Ver- 
dienste  um  die  Fördernng  des  englischen  Flugsports. 

Eyring  (Dr.  Huth)  gewann  in  Johannistal  den  6.  und  letzten  Lanz- 
Freis  in  Höhe  von  1000  M.,  die  gesamte  bedeutende  Preisstiftung  für  deutsche 
Flugteugführer  war  somit  folgenden  Piloten  zugute  gekommen: 

40  000  H.  -  Grade  (Grade), 

7  000  M.  «  Behrend  (Schultze-Herford), 

3  000  M.  =  Dorncr  (Dorncr), 

2  500  M.  =  Jeannin  (Aviatik), 

I  500  M.  »  Heydenreich  (Heydenrttch), 

1 000  M.  -  Eyring  (Dr.  Huth). 

Der  Russe  Zacharow  überwies  dem  kaiserlich-russisdien  Aero-Klub  die 

Summe  \on  200000  Rubel  zur  Gründung  einer  Fliegerschule. 

Cattaneo  (B16riot)  überflog  am  17.  Dezember  1910  den  Rio  de  la  Plata, 
Uug  von  Colania  aus  über  den  Strom  und  zurück  und  legte  hierbei  130  km 
in  2  :  35  :  o  zurück  und  gewann  den  hierfOr  ausgesetzten  20  000  M.-Freis. 

H .  Farman  (H.  Farman)  stellte  am  18.  Dezember  im  Bewerb  um  den 
Mir  helin-Jahrespreis  in  Etampes  einen  neuen  Dauer\\  »^If rekord  inf;  er  flog 
ununterbrochen  8  :  12  :  54  und  legte  in  dieser  Zeit  403,6  km  zurück  (Ta- 
buteau  in  6  : 1  : 35  =  464,7  km  am  28.  November  1910). 

Der  Engländer  Sopwith  (Howard* Wright)  bewarb  sich  am  18.  Dezember 
mn  den  de  Forest -Preis  vnn  80  000  M.,  den  Baron  de  Forest  für  denjenigen 
englischen  Flugzeugführer  ausgesetzt  hatte,  der  auf  einem  in  allen  Teilen 
in  England  gebauten  Flugzeuge  von  einem  selbstgewählten  Punkte  innerhalb 
Englands  aus  in  ununterbrochenem  Fluge  einen  möglichst  entfernten  Punkt 
auf  dem  Kontinent  erreichte. 

Er  flog  ohne  besondere  Vorbereitung  und  ohne  Bcgleitdampfer  von 
Eastchurch  (Insel  Sheppey)  ab,  erreichte  über  Wlüstabie  Dover,  überflog  den 
Kanal,  steuerte  auf  Pans  zu.  kam  aber  infolge  falscher  Orientierung  von  seiner 
Route  ab  und  landete  in  Beaumont  (Belgien),  da  infolge  der  Erschütte- 
rungen 9,e\n  Kompaü  vollkommen  versagte  und  ihm  Jede  Orientierungs- 
ni()i,'lichkeit  genommen  war.  Die  295  km  betragende  Entfernung  hatte  er 
in  ,  :  30  zurückgelegt  und  damit  einen  neuen  enghschen  Rekord  für  Über- 
landflüge ohne  l  nterl)rechung  aufgestellt.  Es  war  nicht  niu*  der  erste  Kanal- 
fluL,',  der  ohne  Begleitschiff  ansq:eführt  wurde,  sondern  auch  der  erste  Kauial- 
llug,  der  eine  sofortige  Fortsetzung  über  festen  Boden  fand.  Da  diese  Leistung 
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von  keinem  andern  Piloten  Englands  übertrotien  wurde,  so  gewann  Sop- 
with  damit  den  de  Forest-Preis. 

Maurice  Farman  machte  am  19.  Dezember  erfolgreiche  Versuche  mit 
dralitloser  Telegraphie  vom  Flugzeug  aus.  Er  sandte  von  seinem  Zweidecker 
aus  Telegramme  über  10  km  Entfernung. 

Leutnant  Camermann  flog  von  Bouy  (camp  de  Chalons)  nach  Montigny 
s.  Aube  (Cdte  D'or)  und  zurück.  Die  232  Ion  lange  Strecke  legte  er  in 
4  : 3  : 30  zurttck  und  stellte  damit  einen  neuen  Dauerrckorcl  für  Passagier- 

t'berlandflüge  auf. 
(W'cymaiin    3  •  55  -  o 
7.  November  1910.) 

Durch  diesen  Flug 
übertraf  er  die  Lei- 
stungen von  Marine- 
leatnant  Belage  vom 
27.  November  19 10 
(Etampes-Blois  204 km), 
und  da  dieser  Flug  bis 
zum  31.  Dez.  nicht  über- 
troffen \\urde,  gewann 
er  damit  den  Lazare- 
Weiller-Preis  (Fig.  601). 

Lcga^eux  (Bl^ot) 
bewarb  sich  an  diesem 
Tage  in  Pau  erneut  um 
den  Michelin -Jahres- 
preis.  Er  flog  5  ;  59  :  o 
und  legte  in  dieser  Zät 
515,9  km  zurück,  womit 
er  den  Entlernungswelt- 
rekord  an  sich  riß  (Ta- 
buteau  4(>4,7 km  28.0k' 
'  i  )cri9io)  und  zunächst 
Anwärter  auf  die  Miche- 
lin-Trophäe  wurde.  Er 
^  erbesserte  femer  die 
Rekordzeiten  für  300 
und  400  Im  300  Kiii 
Legagneux  3  :  28  :  o 
(üiieslagex  3  :  47  :  33 
10.  Dezember  1910). 
400  km  Legagneux  4  : 
38  :  24  (Tabuteau  5  :  38  :  o  28.  Oktober  1910). 

Helene  Dutrieu  (H.  Farman)  suchte  ihren  Vorsprung  als  Anwkrterin 
aufden  Femina-Pokal  noch  zu  vergrößern  und  legte  in  2  : 35  :  o  rund  167,2  km 
zurück,  was  die  beste  buher  van  einer  Dame  gezeigte  JFIu^eistung  darstelite. 
(H.  Dutrieu  60,8  km  in  i  :  9  :  o  5.  Dezember  1910.) 

Und  schließlich  bewarb  sich  noch  am  21.  Dezember  Laurens  (K.  £.  P) 
zum  zweiten  Male  van  den  Deperdussin-Pokal.  Mit  Hickel  als  Passagier 
stellte  er  einen  neuen  Rekord  für  100  km  auf,  indem  er  diese  Strecke  in 
z  :  16  : 56  zurücklegte  (Aubrun  z  :  6  : 39  4.  September  Z9Z0).  £r  gewann 


DU  Flu^  um  den 
jLazare-hitäer  3 


Wff"  Wim 


Vig.  «ot. 
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durch  diese  Leistung  den  Dcperdussiii- Pokal  (25  oou  I  rs.),  den  der  bekanute 
französische  Konstrukteur  gleichen  Namens  den  Flugzeugkonstrukteur 
bestimmt  hatte,  dessen  Fabrikat  noch  keinen  25  000  M. -Preis  gewonnen 
hätte  und  der  bis  zum  31.  Dezember  19x0  die  beste  Zeit  für  lOO  km  mit 
Passagier  an  Bord  aufstellen  würde. 

Cecä  Grace  (Short>Grace)  bewarb  sich  um  den  Forest-Prets,  wollte 
SopMniths  Leistungen  von  18.  Dezember  übertreffen  und  von  England  aus 
Reims  erreichen.  Er  ül:)erflo|::f  den  Kanal  in  derRichtuncf  von  Dover  nach 
Sangatte,  wo  sich  ein  st>  starker  Wind  erhob,  daß  er  die  Hoffnung,  sein  Ziel 
zu  erreichen,  aufgab,  in  Sangatte  niederging  und  von  hier  aus  nach  En^and 
zurückfliegen  wollte.  Offenbar  hat  er  auf  dem  Rückflug  die  Richtung  ver- 
loren ,  er  bhel)  seitdem  \'erschollen, 

Cody  startete  um  den  englischen  Michelin-Preis  und  stellte  mit  183  km 
dnen  neuen  englischen  Entfernungsrekord  auf  (Sopwith  173  km  26.  No- 
vember IQIO). 

Latham  (Antoinctte)  \'ersuchte  auf  riruiul  e  iner  Wette  am  23.  Dezember 
in  Kaliloruien  ein  Jau'dcxperiment.  Es  gelang  ihm  beim  i.  Versuch  aus  50  m 
Höhe  vom  Flugzeug  aus  einen  Edelhirsch  zu  erlegen. 

Hoxsey  (Wright)  erreichte  am  26.  Dezember  eine  Höhe  von  3500  m, 
da  diese  Leistung  aber  nicht  \or  offiziellen  Zcu^^en  gemacht  war,  SO  konnte 
sie  auch  nicht  als  Weltrekord  anerkannt  werden. 

Am  27.  Dezember  stellte  Ogilvie  (Short- Wrighti  durch  einen  Flug 
von  222,5  km  in  3  :  55  :  o  einen  neuen  englischen  Entfemungs-  und  Dauer- 
rekord auf  (Cody  183  km  22.  Dezember  19x0;  Sopwith  3  : 12  :  o  26.  Dezember 
Z910). 

Ad.  Warchalowski  (Autobiplan)  mit  Oberleutnant  Aztaios  an  Bord, 
steHte  durch  einen  Flug  von  180  km  in  2  : 16  :  59  einen  neuen  österreichischen 

Dauer*  und  Passagierflugrekord  auf  (2  15  :  50  —  Iiiner  31.  Oktober  1910). 

Am  29.  Dezember  flog  Leblanc  (Blcriot)  mit  Frau  llerven  an  Bord 
in  Pau  105,6  km  in  i  :  32  :  o.  Durch  diesen  Flug  gewann  Frau  Herveu  den 
Damen-Passagierpreis,  der  für  die  Dame  bestimmt  war,  die  bis  zum  3z.  De- 
zember 1910  die  größte  Entfernung  als  Begleiterin  auf  einem  Flugzeug 
mitgemaclit  hatte. 

Lanser  {II.  Farinan)  nnt  Panier  als  BegUit«.'r  \\ollt»'  nochmals  um  den 
Preis  Paris — Brüssel  starten,  flog  von  Iss^  les  Moulineux  ab,  überilug  Com- 
pi4gne  und  landete  um  12,15  ^  Quentm,  nahm  Benzin  ein  und  flog  weiter, 
wurde  aber  durch  Nebel  so  stark  belündert,  daß  er  bei  Rouvray  (2  km 
hinter  St.  Quentin)  wieder  landen  mußte.  Seine  Absicht,  am  Ta{«^e  drauf 
nachBrüssel  weiterzufliegen, gab  er  nach  einigen  fruchtlosen  Bemuimngen  auf. 

Am  30.  Dezember  legte  Tabuteau  (M.  Farman)  584.935  km  in7: 
48  :31»3  zurück  und  erw  arb  damit  endgültig  den  MicheHn-Jahrespreis  für 
den  größten  bis  zum  Ende  des  Jahres  in  unterbrochenem  Fhige  zurück- 
gelegte Strecke;  gleichzeitig  stellte  er  damit  einen  neuen  \\  eltcntlernungs- 
rekc^d  auf  (Legagneux  515,9  km  21.  Dezember  1910).  Am  31.  Dezember 
versuchte  noch  Pierre  Maiie  (R.  £.  P.)  Tabuteau  den  Michelin-Preb  zu  ent* 
reißen,  er  ülx  rbot  aber  mir  Legagneux  Leistungen  vom  21.  Dezember  1910 
(515,9  km  in  5  :  59  :  o),  und  hoi  daniit  alle  bisher  von  Eindeckern  erzielten 
Entfernungs-  und  Dauerleistungcu,  schlug  von  250  km  ab  alle  bestehenden 
Weltrekordzeiten  tmd  landete,  nachdem  er  530  km  in  6  : 29  : 19,x  zurück- 
gelegt hatte. 

Er  verbesserte  die  Weltrekordzeiten  wie  folgt: 
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250  km  3  :  4  :  28,1  (Olieslager  3  :  ö  ;  44,3  10.  Juli  1910), 

300  km  3  :  40  :  55.2  (Olieslager  3  :  47  •  33    lo-  Juli  ^9^o), 

350  km  4  : 17  : 26,1  (Oli«  slager  4  :  24  : 23,3  10.  Juli  1910), 

400  km  4  :  54  :  6,4  (Tabuteau  5  :  38  :  o     28.  Oktober  1910), 

450  km  5  :  30  :  35,2  (Tabuteau  5  : 49  :  38     30.  Dezember  1910). 

Der  belgische  Aviatiker  Lanser  stiecr  in  Saint -Ouentin  auf,  traf  um  11,45 
auf  dem  Flugfelde  in  Etterbeck  bei  Brüssel  in  Begleitung  eines  Passagiers 
ein,  nachdem  er  m  Mont  eine  Zwischenlandung  vorgenommen  hatte.  Der 
Flug  erfolgte  unter  den  ungünstigsten  Bedingungen.  Alfred  Lanser  war  am 
29.  Dezember  morgens  von  Issy  les  MouUneaux  mit  seinem  Passagier  ab* 


Hf.  603.  VwgleiciMKide  Dan<«Uunf  der  äiei«;enuiK  der  Eattattunntrekords:  i  M»  Hod«  1908.  a  bis  Ende  1909» 

3  Us  Ende  1910. 


geiiogen,  um  den  100 oou  M.- Preis  für  den  Flug  Paris — Brüssel  zu  gewmncn, 
wurde  aber  wiederholt  zu  einer  Zwischenlandung  gezwungen  (Fig.  602). 

Sopwith  überbot  am  31.  Deztmln  r  noch  den  von  Ogilvie  am  27.  Dezem- 
ber 1910  aufgestellton  englischen  Entlernungs-  und  Dauerrekord  (225,5  km 
i^  3  •  55  •  ^)  durch  cinrn  FUil;  V(m  257,4  '^"^  in  4  :  7  :  o,  aber  den  englischen 
Michelin- Preis  gewann  iiucii  am  selben  lagt;  in  letzter  Stunde  Cody  durch 
seinen  Rekordilug  von  3i5»8x5  km  in  4  : 50  :  o. 

3.  Fläge  bis  Mai  1911. 

Ein  neuer  Flugpreis  von  50  000  M.  wurde  der  französischen  Luftschiff* 
fahrtslig^  am  i.  Januar  von  der  bekannten  französischen  Sekt-Firma 
Pommery  zur  Verfügung  gestellt,  und  zwar  für  den  weitesten  Flug  in  gerader 
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Erl&aterungen:     Chg^^y^      KaaaWug,  »)  Flug  Ober  das  Schwarz  Meer. 
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Linie.  Der  Wettbewerb  soll  während  dreier  Jahre  bis  zum  31.  Oktober  1913 
offen  sein. 

Am  2.  Januar  stieg  Leutnant  Mackenthun  (Aviatik)  mit  Leutnant 
Foerster  als  Beobachter  2,30  Uhr  nachm.  in  Döberitz  auf  und  flog  über 
Pötzin,  Brandenburg  nach  Magdeburg,  wo  er  um  4,15  eintraf. 


Fig.  604.    Der  (ranzöiisdi«  Micbelin-l'reu,  f;ewonuen  vun  Tabuteau. 


Nachdem  die  Dunkelheit  bereits  eingebrochen,  umkreiste  er  in  150  m 
Höhe  den  Dom  und  landete  dann  auf  dem  Krakauer  Anger  (120  km  in 
2  Stunden). 

Am  3.  Januar  wollte  Leutnant  Mackenthun  auf  dem  Luftwege  zurück- 

Vorreiter,  Jahrbuch  191a.  3I 
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kehren,  mußte  aber  diese  Absicht  wegen  zu  starken  Windes  aufgeben  und 
den  Apparat  demontiert  nach  Döberitz  schaffen  lassen. 

Das  französische  Marineministerium  bestimmte,  daß  bei  Toulon,  Cher- 
bourg  und  Biserta  Marine-Fhigzeug-Stationen  eingerichtet  würden. 

Am  7.  Januar  begann  die  Fhigwoche  von  San  Franzisko,  die  bis  zum 
25.  Januar  dauerte.  Preise  erhielten  nur  die  auffallend  zahlreich  vertretenen 


hig.  605.    I>er  englisch«  MicheUii-l'reb,  gewannen  von  Cody. 


Herrenflieger,  während  die  übrigen  Flieger,  unter  denen  Curtiss,  Latham 
und  Radley  besondere  Erwälmung  verdienen,  feste  Honorare  erhielten. 

Am  8.  Januar  überflogen  Latliam  (Antoinette),  Radley  (Blcriot)  und 
Ely  (Curtiss)  San  Franzisko. 

Die  Trümmer  des  Flugzeugs  von  CecilGrace,  dem  am  Ende  des  Jahres 
1910  beim  Kanalflug  verschollenen  englischen  Piloten,  wurden  am  Ufer 
von  Mariakerke  bei  Ostende  gefunden. 
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Garros  (Bieriot)  erreichte  in  San  Franzisko  eine  Höhe  von  2640  m. 

Bathiat  flc^  am  14.  Januar  auf  einem  Sommv-EmdcMcker  von  Dou^ 
nach  Reims  (iio  km)  in  o  :  52  :  o  und  l^e  die  Strecke  mit  einer  Durch- 
schnittsstiirKlenp^rh\\indigkeit  von  127  km  zurück,  wodurch  er  einen 
neuen  Geschuindigkeitsrckoi d  lür  Überlandflüge  schuf. 

Cody  (Cody)  führte  am  15.  J  anuar  in  Lafhins-Plain  den  ersten  Passagier- 
ilu^'  in  England  aus  und  stellte  mit  3  Meilen  einen  englischen  PassagierSug- 
rekord  auf. 

Aul  dem  Flugfelde  in  Pau  wurden  die  ersten  lür  Kolonial  zwecke  be- 
stimmten Flugzeu|?e  vorgeführt  und  abgenommen,  es  waren  2  für  Passagier- 
verbindung  in  Madagaskar  bestimmte  Bl6riot- Apparate. 

Der  Ton  000  Franks-Preis  des  fran/ösisrhen  Automobil-Klnbs  für  den 
Flug  Paris — Brüssel,  Paris  1910,  wurde  endgültig  Wvnmaltn  zuerkannt. 
Wynmalen  war  bekanntlich  der  einzige  Konkurrent,  der  die  ganze  Strecke 
zurückgelegt  hatte,  so  daß  schon  bei  Jahresschluß  kaum  ein  Zweifel 
darüber  bestand,  daß  ihm  der  Preis  /iierkannt  werden  müsse. 

7a\  ("liarleston  gewann  ein  jun^rr  A\  iatikcr  \'on  18  Jahren,  James  Ward, 
einen  Preis  von  5000  Dollais,  nideni  er  aut  eniem  Curtiß-Zweidecker  (24  PS) 
über  der  Reede  und  üb^  den  Forts  Sumter  und  Moultrie  einen  Flug  von 
40  km  vollführte.  Oberst  Marsh,  der  Kommandant  des  Forts  Moultrie, 
übergab  dem  A\  iatiker  einen  Brief,  den  er  nach  Charleston  beförderte. 

Auf  der  Flugwoche  von  San  Franzisko  fanden  am  16.  Januar  melirere 
militärische  Übungen  in  Verbindung  mit  Flugzeugen  statt.  Ein  Trupp 
Kavallerie  und  zwei  Batterien  Artillerie  aus  San  Franzisko  bildeten  d^ 
Getaner  der  Truppen  von  Camp  Selfridge,  denen  Flugzeuge  zur  Verfüpfiing 
standen.  Zunächst  flog  Leutnant  Kelly  mit  Brookins  über  die  nördlichen 
Höhenzüge  mit  dem  Auftrag,  das  Gelände  zu  <»'kunden  und  Ausschau  nach 
feindlichen  Truppen  zu  halten.  Er  machte  in  einer  Höhe  von  600  m  6  photo- 
graphische Aufnahmen  und  verfoltrte  den  elncreschlagenen  Kurs  auf  einer 
mihtärischen  Karte.  Er  konnte  jedoch  die  Truppen  nicht  finden,  weil  er  sie 
ZU  weit  östlich  suchte,  und  kehrte  15  Minuten  nach  seinem  Aufstieg  zurück. 

Darauf  machte  Ely  denselben  Versuch  und  kam  dem  Standpunkt  der  Trup- 
pen sehr  nahe.  Diese  hatten  sich  alter  in  ein*  in  kleinen  Walde  versteckt. 
Hier  vermutete  Klvsie  nicht  und  kt-hrte.  nur  1  km  von  ihnen  entfernt,  um,  in 
dem  Glauben,  sie  wären  noch  in  gröberer  Entiernung.  Es  folgte  ein  Scheinge- 
fecht zwischen  den  Truppen  des  Camps  und  Flugzeugen,  in  dem  Ely  als 
Sieger  erklärt  wurde. 

Am  17.  Januar  führte  Weymann  den  ersten  Cberlandllug  mit  zwei 
Fluggästen  aus.  Er  stieg  um  9,45  Uhr  mit  seinen  beiden  Fluggästen  in  Mour« 
melon  auf  (das  Gewicht  der  3  Reisenden,  sowie  des  Benzin-  und  ölvorrates 
betrug  270  kg)  und  steuerte  nadi  Reims.  Nach  einem  Flug  von  40  km  wurde 
in  Bony  eine  ZwischenlaiKhmg  vorgenommen.  Um  11,15  ^hr  erfolgte  die 
Landung  aui  dem  Flugteid  von  Bcthöny  nach  einem  Fluge  von  2q  km.  Nach 
eingenommener  Mittagsmahlzeit  erfolgte  dann  um  2,42  Uhr  oer  Aufstieg 
und  nach  22  Minuten  die  Landung  in  Mourmelon. 

Der  amerikanische  Fliet^er  Ely  hat  am  18.  Januar  mit  seinem  Curtiß- 
Zweidecker  einen  Flu§  vom  Lande  nach  dem  vor  San  Franzisko  ankernden 
Kreuzer  „Pennsylvama"  unternommen  (s.  auch  Abbildung  unter  Kapitel 
Militärflugwesen),  auf  dessen  Heck  er  glatt  iandt  tt .  Der  Flug  Elys  ver- 
dient um  so  größeres  Interesse,  als  er  bei  nehli!j;eni  Wetter  vorgenommen 
wurde.   Man  konnte  von  der  Küste  aus  den  Kreuzer  „Pennsylvania"  nicht 
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sehen.  Dieser  zeigte  dem  Aviatiker  durch  Sirenensignale  den  Weg  an. 
Ely  flog  ganz  dicht  über  dem  Wasser  hin ,  näherte  sich  dem  Bug  des 
Schiffes,  flog  einige  hundert  Meter  darüber  hinaus,  kehrte  wieder  zurück, 
erhob  sich  leicht  und  landete  glatt  auf  der  Plattform ,  die  am  Heck  des 
Schiffes  errichtet  worden  war.  Bald  darauf  flog  er  zurück  und  erreichte 
•  sicher  und  glatt  seinen  Ausgan gsjnmkt.  Die  zurückgelegte  Strecke  beträgt 
etwa  20  Kilometer  für  jeden  Weg.  (Siehe  Kap.  ..Militär-Flugwesen",  S.597.) 

Auf  dem  Flugfelde  von  Douai  schuf  Brcguet  am  19.  Januar  auf  seinem 
Zweidecker  neue  Schnelligkeitsrekorde  für  Flüge  mit  einem  Fluggast,  in- 
dem er  50  km  in  o  :  34  :  54,4  (Laurens  o  :  38  :  19,2  21.  Dezember  1910) 
und  100  km  in  1:9:  28,45  (Laurens  i  :  16  :  56  21.  Dezember  1910)  be- 


Fig.  606.    FUltfcrm  tur  Uindun«  für  dea  Zweidecker  Ely's  an  Bord  des  Krriuer»  Peansylvania. 


deckte,  also  eine  mittlere  Geschwindigkeit  von  86,368  km  in  der  Stunde 
erzielte.  Er  verbesserte  bis  100  km  alle  Rekorde  für  Passagierflüge  mit 
einem  Fahrgast. 

In  Amerika  wurden  vom  Repräsentantenhaus  125  000  Dollars  für  den 
Ankauf  von  .Militärflugzeugen  bewilligt. 

Auf  Grund  eines  Beschlusses  der  internationalen  aeronautischen  Kom- 
mission wurde  der  Preis  für  den  Flug  nach  der  Freiheitsstatue  den  Erben 
des  verunglückten  Fliegers  Moisant  entzogen  und  dem  Engländer  Graham 
White  zuerkannt. 

Gelegentlich  der  Flugwoche  von  San  Franzisko  stieg  am  21.  Januar 
Parmaide  (Wright)  mit  Leutnant  Beck  auf,  der  Depeschen  aus  der  Luft 
an  die  Funkenstation  des  Flugfeldes  senden  wollte.  Den  Sender  enthielt  ein 
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einfarhor  Krusten,  den  Beck  auf  den  Knien  trug  und  von  dem  ein  Draht 
über  die  Stabe  der  hinteren  Steuerung  ging,  von  wo  er  herabhing.  Das  Flug- 
zeug war  3  km  von  der  Empfangsstation  entfernt,  als  diese  die  Depesche 
auffing:  „500  Fuß  über  dem  Erdboden.  Es  wird  kühl  hier  oben."  Während 
der  f  bcrmittlung  dieser  und  einer  anderen  Depesclie  waren  die  Apparate 
zweier  Funkenstatinnen  der  Marine  bei  San  Franziska  zum  X'erkehr  mit 
der  Station  des  Fluglelde.s  abgestimmt  und  Ungen  die  von  Leutnant  Beck 
telegrapliierten  Worte  ebenfalls  auf. 

Weymann  (H.  Farman)  machte  am  22.  Januar  von  Bouy  nach  Bethtoy 
und  zurück  einen  (  berlandtlug 
mit  3  Fluggästen  und  übertraf 
damit  seine  eigene  Ij&stvmg  vom 
17.  Januar  iqii.  Es  war  der 
erste  t Überlandflug  zu  Viert.  Der 
Flug  dauerte  72  Min. 

H.  Farman  entführte  auf 
seinem  Zweidecker  in  Mourmelon 
5  FluK;:;äste  in  die  Luft.  Der 
Flug,  bei  dem  der  Apparat  die 
Rekord  •Nutzlast  von  417  kg  zu 
befördern  hatte,  dauerte  22  Mi- 
nuten. 

Am  2b.  Januar  erhol»  sich 
Curtiss  in  der  Buciit  von  San 
Diego  in  Kalifornien  mit  seinem 
Flugzeu^^'  vom  Was'S^er  aus  und 
ließ  sich  dann  wieder  auf  dem 
Wasser  nieder.  Curtiss  benutzte 
hierzu  einen  gewöhnlichen  Zwei* 
decker,  an  dem  Schwimmkörper 
angebracht  waren,  als  Schrauben- 
antrieb diente  ein  60  PS  Motor. 

Am  27.  Januar  führte  zum 
ersten  Male  ein  Flugzeug  einen 
Innp^eren  Überlandflug  mit  6  Per- 
sonen aus. 

Sommer  stieg  in  Douzy  mit 
5  Fluggästen  auf  und  flog  nach 
dem  10  km  entfernten  Dorfe  R(»- 
milly.  Von  liier  kehrte  der  Appa- 
rat nach  kurzem  Aufenthalt  mit 
seinen  6  Personen  ohne  Zwischen- 
f^l  nach  Douzy  zurück.  Rekord  der  Passagierzahi  (H.  Farman  5  Personen 
am  22.  Jan^iar  iqtt). 

Grade  gelang  am  28.  Januar  in  Bork  ein  kurzer  Flug  mit  einer  Belastung 
von  5  Personen. 

Der  kanadische  Flieijer  Mac  Curdy  versuchte  am  ',0.  Januar  von  Kev- 
West  nach  Havanna  /.u  IhcLrcn.  Das  Wetter  war  ijünstiL;,  und  Mc.  Turdy 
flog  mit  einer  Geschwindigkeit  von  beinahe  loo  km  in  der  Stunde.  Sein  i  lug- 
zeu^  war  für  den  Fall  eines  Absturzes  in  das  Meer  mit  Pontons  ausgerüstet. 
Gleichzeitig  gab  ihm  ein  Torpedoboot  das  Geleit.  Nach  einer  zurüCKgel^en 
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Strecke  von  105  Meilen  wurde  er  fr(*z\\iingen,  infolge  Motor  öl  mangels  nieder- 
zugehen. Langsam  ließ  er  seineii  A})parat  niedergehen  und  stellte  den  Motor 
erst  ganz  ab,  als  er  die  Mccresfläche  berührte.  Das  ihn  begleitende  Torpedo- 
boot tisclite  ihn  im  Wasser  auf.  (Karte  Fig.  607.) 

Mac  Curdy  hatte  durch  diesen  Flug  von  t6o  km  einen  neuen  Tht  r^ee- 
fhi^'entfernungsrekord  aufgestellt  (Utoschkin  iiokm  in  x  :33 : 0  am  lÖ. August 
1910). 

Am  I.  Februar  trat  Kapitän  Bellenger  seine  Luftreise  Paris-Pau  an. 

Er  stieg  um  8,35  früh  in  Vincennes  bei  Paris  auf,  erreichte  um  10,32  Minuten 
Pontlevoy,  seine  erste  Zwischenlandungsstation  {190  km),  verproviantierte 
sich  hier  mit  Ol  und  Benzin,  flog  um  12,22  weiter  und  landete  um  1,28 
in  Poitiers  (320  km).  Um  2,45  setzte  er  seinen  Flug  weiter  fort  und  traf 
um  5,03  in  Croix  d'Hine  bei  Bordeaux  ein  (200  km).  Bellenger  hatte  für 
die  520  km  lanp^e  Strecke  (abzüglich  3  Stunden  Aufenthalt)  5  :  10  :  o  benötigt. 

Es  war  die  längste  Strecke,  die  bis  dahin  an  einem  Tage  vollbracht 
wurde.  (Bielovudk:  290  km  x.  September  1910.)  Bielovucik,  der  am  i.  Sep- 
tember 1910  diese  Uassische  Strecke  auf  einem  Voisin-Zweidecker  abflog, 
benötigte  hierzu,  da  er  unterwegs  3  mal  landete  und  2  mal  nächtigte,  ins- 
gesamt 42  :  40  :  o  und  an  reiner  Flugzeit  6 :  23  :  o.  (Karte  Fig.  608.) 

Am  folgenden  Tage  setzte  Kapitän  Bellenger  seine  Luftreise  fort  und 
I^e  die  170  km  lange  Strecke  Bordeaux — Pau  in  i  :  55  :  o  zurück. 

Für  die  insgesamt  690  km  lanqe  Strecke  Paris — Pau  hatte  BeUenger 
also  an  reiner  Flugzeit  7:5  :  o  gebraucht. 

Am  2.,  Februai  iülute  der  Chefpilot  der  Blcriot-W  erke  Lemartin  einen 
Flug  mit  8  Passagieren  aus,  sie  hatten  zusammen  ein  Gewicht  von  473  kg, 
außerdem  trug  d(T  Apparat  30  kj;  Ol  und  Renzin.  Lemartin  konnte  mit  dieser 
Belastuntj;  t  inen  5-Mmuten-Fiug  in  20  m  Höhe  ausiühren  und  schuf  einen 
neuen  Rekord  lür  die  Passagierzahl  (Sommer  6  Personen  27.  Januar  1911). 

Für  den  englischen  Michelin- Wettbewerb  wurden  neue  Bedingungen 
aufgestellt.  Die  Konkurrenz  schließt  am  31.  Oktober  191 1  imd  ist  nur  für 
britische  Flieger  und  Maschinen  offen.  Die  Minimaldistanz  ist  in  diesem 
Jahr  auf  250  engl.  Meücn  festgesetzt. 

Auf  dem  Flugfelde  von  San  Franzisko  gelang  es  am  3.  Februar  dem 
Flieger  Permelle,  den  amerikanisdien  Daueirekord  mit  3  : 39  : 49,6  zu 
schlagen  (Welsh  3  :  11  :  55). 

Der  Italiener  C^i  (Caudron)  gewann  den  i.  gröüten  Preis  des  Jahres 
191 1,  den  „Touche  4  Tout-Prds"  für  einen  Rundflug  von  min(kstens 
60  km. 

fei  le.Lite  bei  sehr  ungünstigem  Winde  in  o  :  30  :  42  63,7  km  zurück. 

Am  8.  Februar  erhielt  der  amerikanische  Flieder  Harr\'  Harkness 
gelegentlich  der  mexikanischen  Unruhen  von  der  Militärbehörde  den  Auf- 
trag, auf  seinem  Antoinette-Eindecker  von  San  Di^go  in  Südkalifomien 
aus  an  Leutnant  Ruhlen,  den  mihtärischen  Befehlshaber  in  Juana,  einer 
Vorpostenstation  an  der  mexikanischen  Grenze,  eine  Meldung  zu  über- 
bringen. Harkness  lührle  den  Auftrag  aus  und  legte  die  75  kin  weite  Ent- 
fernung ohne  Zwischenfall  zurück. 

Vedrines  flot^  von  Juvisv  nach  Issy  les  Mouline\ix  luid  überflog  hierbei 
Paris,  er  legte  in  Juvisy  50  km  in  o  :  48  :  o  zurück  und  gewann  dann  die  erste 
Pränüe  aus  dem  Strafgelder- Preis  (Prix  des  Aniendes).  Dieser  Preis  rührte 
aus  den  Strafgeldern  her»  die  im  Laufe  des  Jahres  1910  den  Fliegern  auf- 
erlegt waren. 
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Bewerben  durften  sich  um  die  5  ausgesetzten  Prämien  nur  solche 
Piloten,  die  ihr  Patent  vor  weniger  als  3  Monaten  vor  dem  Tage  des  Starts 
erworben  hatten. 

Die  sweite  Prämie  erwarb  Labouch^e  (Zodiac),  der  in  Issy  52,5  km 
in  o  :  37  zurücklegte. 

Champel  (Voisin)  schuf  in  Juvissy  einen  edgentümlidien  Landungs- 
rekord, er  landete  an  einem  Tage  62  mal,  nachdem  er  jedesmal  ztmi  mindesten 

dne  Runde  geflogen  war. 

Am  II.  Februai"  gewann  Cei  (Caudron)  durch  einen  Flug  von  0  : 51;  o 

die  4.  Prämie  aus  dem  Strafgelder- Preis  (Prix  des  Amendes). 

Am  12.  Februar  stellte  Bussen  (Deperdussin)  folgende  neue  Rekorde 

für  den  Passagierflug  mit  i  Fluggast  auf. 

TO  km  =  o  :  6  :  30  (Laurens  o  :  7  :  31. i  21.  Dezember  iqio), 
20  km  »  o  :  12  ;  51  (Laurens  o  :  15  :  14,2  21.  Dezember  1910), 
30  km  »  o  :  19  : 15  (Laurens  o  :  22  :  56,2  21.  Dezember  1910), 
40  km  -  o  :  25  : 30,4  (Vidard  o  :  29  : 40    31.  Dezember  1910). 

Die  größte  Geschwindigkeit  betrug  94,736  km/Std.  (Laurens  86,368  km 

ai.  Dezember  1910). 

Diese  Zeiten  verbesserte  Busson  selbst  bereits  am  folgenden  läge. 
Er  machte  einen  100  km  Flug  und  stellte  hierbei  folgende  Zeiten  auf: 

10  km  =  o  :  6  :  5  (Busson  o  :  6  130  12.  Februar  1911), 
20  km  =-  o  :  12  : 13,3  (Busson  o  :  X2  :  51    12.  Februar  1911). 

30  km  o  :  18  :  20  (Busson  o  :  iq  :  15  12.  Februar  1911), 
40  km  =  o  :  24  :  24,3  (Busson  0  ;  25  :  30,4  12.  Februar  1911), 

to  km==  0  :  30  :  33,2  (Breguet  o  :  34  :  54.4  19.  Januar  191 1). 
o  km  =  o  :  36  : 39,1  (Laurens  o  :  45  :  51,4  21.  Dezember  1910). 
70  km  =---  o  :  42  :  52,4  (Laurens  o  :  53  :  29,2  21.  De?' ni1>er  1910). 
80  km  -=  o  :  49  :  7,4  (Laurens  i  :   i  :  8,4  21.  Dezember  1910), 
90  km     9  :  55  : 18    (Laurens  1:8   :  51,4  21.  Dezember  1910), 
ZOO  km^z  :  z  132    (Breguet  z  :  9  128.4  i9' Januar  Z9ZZ). 

Die  gi  öl3te  Geschwindigkeit  betrug  98,739  km/Std.  (Busson  94,736  km/Std. 

Z2.  Februar). 

Hammoiul  führte  durch  seinen  64  km  lan,L;on  Fhic;  von  Melbourne 
nach  Gelong  den  ersten  Überlandflug  nach  Australien  aus. 

Bathiat  (Sommer)  gewann  den  für  den  Rundflug  von  Lisieux  aus- 

fesetzteii  5000  M. -Preis,  sowie  den  Bei vin-Champeauy- Preis  von  loou  M. 
's  flog  vom  Flugfelde  von  Lisienx  mittags  ab,  landete  in  Livarot  und  kehrte 
dann  nach  seinem  Aufstiegsort  zurück,  wo  er  nach  überfliegung  von  Lisieux 
um  2  Uhr  landete.  Die  zurückgelegte  Entfernung  betrug  iz8  km. 

Die  neuen  verschärften  Bestimmungen  für  die  Flugzeugführerprüfung 
traten  in  Kraft. 

Bathiat  (Sommer)  legte  die  118  km  lange  Rundstrecke  Lisieux-Piene 
sur  Dives-Lisieux  in  2:5:0  zurück  und  gewann  den  6000  M.'Preis  des 
Deputierten  Laniel. 

Jullcrot  (Bristol)  nahm  als  Fhigzeugführer  an  dem  Korpsmanöver  in 
engl.  Indien  teil  und  iülirte  nut  einem  üliizier  als  Beobachter  mehrere  Er- 
kundungsflüge aus. 

Kapitän  Bellenger  (Blöriot),  Leutnant  de  Rose  (Bl^ot),  Leutnant 
Princetau  (Bl^riot)  und  Marineleutnant  Conneau  (B16iot)  flogeai  von  Biar- 
htz  nach  Pau. 
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Frl.  Dutneii  gewann  in  Badajoz  die  „Coupe  Femina". 

Am  17.  Februar  stieg  Curtiß  mit  seinem  Zweidecker  an  der  Küste  d^ 
Bucht  von  San  Di^go  (Kalifornien)  auf  und  Üeß  sldi  auf  dem  Heere  neben 
dem  Kreuzer  „Pennsylvania"  nieder.    Das  Flugzeug  wurde  an  Bord  des 

Kriegsschiffa  ffehißt,  dann  wieder  zu  Wasser  fjelassen,  von  wo  sich  Curtiß 
in  die  Luft  erhob  und  seinen  Schuppen  wieder  erreichte  (s.  Abbildung 
unter  Kapitel  „MiUtärOugwesen",  S.  ^97,  Fig.  665). 

Der  Versuch  sollte  dem  Marinemuiisterium  zeigen,  daß  es  nicht  nötig 
ist,  anf  Schiffen  besondere  Plattformoi  zur  Landung  und  zum  Abstieg 
vorzusehen. 

Der  von  Lochner  und  Linduaintner  gegen  Jeannms  Sieg  im  vorjahrigen 
Überlandflugwettbewerb  Frankfurt  a.  M. — Mannheim  eingelegte  Protest 
wurde  abgewiesen  und  der  Sief.?  Jeannin  definiti\'  zugesprochen. 

Am  22.  Februar  nahm  ein  Flugzeug  an  den  Oarnisonmanovern  bei  Lyon 
teil.  Der  bekannte  PiJot  Kimmerlmg  war  der  roten  Partei  zugeteilt  und  er- 
hielt den  Auftrag,  sich  auf  dem  Luftwege  im  Hauptquartier  der  Partei 
zu  melden  und  seine  weitere  Instruktion  entgegenzunehmen,  mit  einem 
Beobachter  einen  Erkundungsflug  auszuführen  und  dann  dem  Parteiführer 
persönUch  genaue  Angaben  über  die  Beu  egungen  und  Stellungen  des  Gegners 
zu  übermitteln. 

Kimmerling  erledigte  seinen  Auftrag  zur  größten  Zufriedenheit.  Auf 
Grund  seiner  Meldung  konnte  der  Führer  der  roten  Partei  Maßnahmen 
treffen,  die  den  Gegner  außer  Gefecht  setzten. 

Flesch  (Etrich)  stürzte  bei  Nizza  ins  Meer«  wobei  der  Eindecker  stark 
beschädigt  wurde. 

Am  25.  Februar  konnte  Curtiß  mit  seiner  Wasserfkigmaschine  zum 
ersten  Male  einen  Passagierflug  ausführen.  Mit  Schiffsleutnant  Ellyson 
an  Bord  flog  der  Apparat  von  der  Küste  ab,  ging  auf  der  Wasserfläche 
wiederholt  nieder  und  erhob  sich  jedesmal  von  dort  aus  eigener  Kraft. 

In  Douai  wurde  am  26.  Februar  durcli  das  französische  Kriegsmini- 
st» riiun  eine  militärische  Aviations-Zentrale  geschaffen  und  Leutnant 
Ludinann  unterstellt. 

Morin  (Bl^iot)  flog  von  Pau  nach  Toulouse.  Er  folgte  der  Eisenbahn- 
linie und  legte  einen  Weg  von  200  km'  in  i  :  51  :  o  zurück. 

Fünt  französische  Militärlheger,  Kapitän  Hellenger,  Marineleutnant 
Conneau  und  die  Leutnants  de  Rose,  de  Maiherbe  und  Princetau  traten 
mit  Bldriot-Eindeckom  am  3.  März  die  Luftreise  Pau — Paris  an  und  verließen 
Pau  in  Richtung  auf  Bordeaux  und  Libourne  zu. 

Bellenger  mußte  wogen  eines  Dtfektts  bald  wieder  zurückkehren. 
Leutnant  Pruicetau  landete  in  Samt-Gors  bei  Rochefort,  Leutnant  de  Mal- 
herbe  zwang  der  Nebel  in  Noaillon  zu  halten  (40  km  von  Bordeaux).  Leut« 
nant  de  Rose  war  in  Captieux  niedergegangen  und  hatte  bei  der  Landung 
seinen  Apparat  beschädigt. 

Conneau  hatte  in  Prechac  eine  Zwischenlandung  vorgenommen  und 
traf  mittags  in  Libourne  ein»  wo  bald  darauf  auch  de  Madherbe  landete. 

Am  4.  März  trafen  Conneau  und  de  Malherbe  in  Bourdeaux  ein,  von  wo 
sie  am  6.  März  nach  Biarritz  flogen.  Am  7.  März  morgens  erreichten  sie 
in  58  Mnuiten  Pau,  hatten  also  die  Luftreise  nach  Pans  aufgegeben  und  die 
Rundstrecke  Pau — Libourne — Bordeaux — Biarritz — Pau  zurückgelegt. 

Es  war  dies  der  erste  miht  arische  Femflug  eines  Fliegergeschwaders 
nach  einem  gemeinsamen  Endziel. 
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Zusammenstellung  d«r  flugsportlkh  bedeutendsten  Ergebnisse. 


Am  jjleichen  Tnge  führte  der  französisriic  Pilot  Parmaide  (Wright) 
von  Laredo  aus  mit  dem  amerikanischen  Leutnant  Foulois  an  Bord  einen 
Erkondiingsflug  an  der  mexikanischen  Gnaze  entlang  aus,  um  dort  den 
Waffenschmuggel  gelegentlich  der  Unruhen  zu  unterbinden. 

Es  war  dies  der  erste  militärische  Erkundungsflug  unter  kriegsmäßigen 

Verhältnissen. 

Parmalee  stellte  mit  diesem  Fluge  von  ii6  Meilen  in  2:7:0  einen 

neuen  amerikanischen  Passa- 
I^Mfrllugrekord  auf. 

Wälu't'iid  des  ^Mnzen  Fhi- 
ges  war  Leutnant  Foulois  mit 
der  Erde  funken  telegraphisch 
verbunden. 

Am  5.  März  beabsichtigte 
der  französische  Leutnant  a.  D. 
Bague  von  Isizza  übers  Meer 
nach  Korsika  zu  fliegen  und 
von  hier  aus  Algier  und  Tunis 
zu  erreichen.  (Karte  FiL;.6o9.} 
Bald  nach  seinem  Start 
wurde  er  durch  Nebel  in  der 
Orientierung  sehr  gehindert, 
scliliig  eine  falsche  Richtung 
ein  und  mußte  nach  einem 
3 V2  stündigen  Fluge  auf  der 
bei"  Livorno  gelegenen  Insel- 
("lori^'Dna  landen,  nachdem  er 
in  dieser  Zeit  20g  km  über 
dem  Mittchneer  zurückgelegt 
hatte.  Es  war  dies  der  erste 
Flug  über  dem  Mittelmcer. 

Leutnant    Bagne  stellte 
hiermit  einen  neuen  (jbersee- 
flugrekord   auf  (Mac  Curdy 
160  km  30.  Januar  1911). 
Xieui)ort  (Nieuport)  legte  in  M(>unnek)n  am  6.  Mär/,  mit  einem  Passagier 
an  Bord  eine  Strecke  von  150  km  zurück  und  sclilng  hierbei  nnt  101,25  km 
den  bisherigen  Stundeurtkord  mr  i'assa^ierflüge  mit  i  Fluggast  (Busson 
95*333  Icni  11.  Februar  191z)  und  stellte  bis  150  xm  neue  Zeiten  auL 


ti^.  609. 
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Am  gleichen  Tage  stellte  Bröeuet  in  Douai  für  den  Passagicrtiug  init 
2  Fluggästen  einen  neuen  Zeitrekord  für  50  km  mit  o  :  38  :  37,^  auf  (Mammet 
o  :  52  :  56.1  3.  Juli  1910)  schuf  einen  Rekoid  ffir  100  km  mit  z  :  15  : 17,4. 
womit  er  gleichzeitig  einen  neuen  Entferaungsrekord  an&teUte  (Mammet 

92,75  km  in  i  :  38  :  40,3  7.  Juli 
1910)   und   erzielte  eine  Durch- 

sclinittsstundengesch  windigkeit 
von  79,7  km  (Mammet  56,302  km 
am  3.  Juli  T910). 

Am  7.  März  gelang  es  Eugen 
Renaux  (M.  Farnian)  mit  Albert 
Senoucque  als  Begleiter  den  ^ßen 
Preis  von  100  000  M.  zu  gewinnen, 
den  am  7.  März  1^08  die  große 
Firma  Michelin  für  emen  Passagier- 
flug von  Paris  nach  Clermont* 
Ferrand  und  nach  dem  Puy  de 
D6me  stiftete.  {Karte  Fig.  610.) 

Um  9  Uhr  bestiegen  Reneaux 
und  sein  Begleiter  in  Buc  den  Zwei- 
decket«  sie  flogen  auf  St  Cloud 
zu,  wo  sie  um  9,12  Uhr  vorsclirifts- 
mäßig  über  dem  Park  des  Aero- 
klubs wendeten. 

Hier  begann  Reneaux'  eigent- 
liche Luftreise,  indem  er  bei  star- 
kem Nt'lnl,  der  nur  eine  Orien- 
tierung mit  Hilfe  des  Kompasses 
möglich  machte,  über  Issy  nach 
Süden  ahsrhwenktt«. 

Um  11,53  ^  ^^^  t-rreicht»^  er  den 
Flugplatz  von  Nevers  (221  knij,  wo 
er  nach  einer  Flugzeit  von  2  .-40: 5 
niederging. 

Nach  einem  Aufenthalt  von 
15  Minuten  setzte  er  um  12,8  Uiu" 
die  Reise  fort  und  erschien  um 
2J6  Uhr  in  1200  m  Höhe  über  der 
Stadt  riormont- Ferrand  (132  knV), 
er  umflog,  wie  es  die  Bedingungen 
für  den  Michelin-Preis  verlangten, 
zweimal  die  dortige  Kathedrale, 
stieg  immer  höher  und  steuerte 
dem  13  km  entfernt  gelegenen  Puy 
de  Dome  zu.   (Fig.  611.) 

Über  dem  Gipfel  des  Berges  beschrieb  er  einen  Halbkreis  und 
ließ  dann  seinen  Apparat  so  sanft  auf  dem  kleinen,  besonders  gekenn- 
zeichneten Landungsterrain  medergieiten,  daß  er  kaum  eine  Erschüt- 
terung crhtt. 

Dieser  Flug  legte  ein  glänzendes  Zeugnis  ab  von  den  gewaltigen  Fort» 
schritten  der  Flugtechnik  und  des  Flugsports. 


Fig.  610.    Flu^tn?cl.i-  \.>ii  Kf  ii.mx  utn  den  Micbeliopceis 
Wa  Pills  üt>er  t  kmiout-l  in md  n  ii  !i  doiii  l'uy  de  ~ " 
(Siehe  Jahrbuch  191 1,  S.  42t,  Mg.  6ia.) 
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Zusammenstellung  der  flugsportlich  bedeutendsten  Ergebnisse. 


Die  einzelnen  Zeiten  und  Entfernungen  seien  noch  einmal  übersichtlich 
zusammengestellt : 

'  34" 
30' 


Ab  St.  Cloud  ...  g  12 
An  Nevers  ....  ii  53 
Ab  Nevers  ....  12  7 
An  Puy  de  Dome   2  23 


37 
20 


I  221  km  2  :  40  :  56 
„  I  145  km  2  :  15  :  43 


Aufenthalt  in  Nevers: 
o  :  14  :  7 


Flugzeit  =  4  :  56  :  3q  (ohne  Aufenthalt), 
Flugzeit  =  5  :  10  :  46  (mit  Aufenthalt). 


Fig.  61t.    Rrnauz  vor  dem  Puy  de  DAcne  bei  seinem  Ru^  um  den  Michetiii-frels. 


Der  Eulerpilot  Reichardt,  der  als  Ein  jährig- Frei  williger  in  Darmstadt 
diente,  unternahm  am  7.  Februar  einen  Flug  von  seiner  Garnison  nach 
Heidelberg  (Darmstadt — Heidelberg  =  60  km). 

Am  folgenden  Tage  kehrte  er  auf  dem  gleichen  Wege  nach  seiner  Gar- 
nison zurück. 

Nieuport  (Nieuport)  griff  in  Mourmelon  die  am  6.  März  1911  von  Bröguet 
aufgestellten  Rekorde  für  den  Flug  mit  2  Fluggästen  an,  er  erreichte  eine 
Stundendurchschnittsgeschwindigkeit  von  101,466  km  (Breguet  79,7  km 
6.  März  1911)  und  stellte  neue  Zeiten  für  50  km  mit  o  :  59  ;  39  (Breguet 

0  :  38  :  37,4  am  6.  März  1911)  und  für  100  km  mit  o  :  59  :  o  (Bröguet 

1  :  15  :  17,4  am  6.  März  191 1)  auf. 

Mit  iio  km  schuf  er  gleichzeitig  einen  neuen  Entfernungsrekord  für 
diese  Art  Flüge  (Breguet  100  km  am  6.  März  191 1). 

Er  verbesserte  mit  diesen  Leistungen  im  Passagierflug  mit  2  Fahrgästen 
teilweise  seine  eigenen  am  6.  März  für  die  Passagier f lüge  mit  i  Fluggast 
aufgestellten  Rekorde.    Die  einzelnen  Zeiten  waren  folgende: 

10  km  in  o  :  6  :  o  , 
20        ,.  o  :  II  :  59,4, 
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30  km  in  o  :  17  :  52,6, 
40  „    „  0  :  22  :  44.4, 
o  o  :  29  : 394. 

o  :  35  :  34.4. 
.,   o  :  41  :  25,2. 
„  ü  :  47  :  2,4. 
90  M       o  :  53  : 15.4. 

100  „        o  :  59  !  16. 

TIO  „1:4:  58,2. 

Im  Anschluß  hieran  machte  Nieuport  noch  allein  einen  Flugversuch 
und  legte  nüt  seinem  30  PS- Motor  eigener  Konstruktion  öo  km  in  o  :  44  ;  52,4 
zurück. 

Die  Akademie  für  Aviatik  in  München  sah  sich  genötigt,  in  Liquidation 
zu  treten,  tla  die  zur  Fortführung  des  kostspieligen  Betriebes  erforderlichen 
Geldmittel  nicht  mehr  vorhanden  waren. 

Am  10.  März  wurde  Paris  wieder  einmal  überflogen,  und  zwar  war  es 
diesmal  \\ied(r  der  Italiener  C^i  (Caudron),  der  sich  in  Spiralen  bis  auf 
1800  m  Ilölie  ül>er  Paris  hinaufschraubte. 

In  ( ourcy- Betheny  l^ei  Keims  unternahm  Busson  (Deperdussin)  einen 
Passagierflug  mit  3  Fluggästen  über  50  km;  er  erreichte  eine  Stundendurch- 
sdmittsgeschwindigkeit  von  95,582  km  und  stdlte  folgende  Zeiten  auf: 

10  km  in  o  :  6  :  i6»6, 

20  „   „0:12: 33,2. 
30   .,        o  :  18  :  48, 
40  0  : 25  :  5,6 

50       „  o  :  31  : 23,2. 

Hierauf  nahm  Busson  noch  einen  4.  Fluggast  an  Bord  und  legte  mit  der 

Gesamtpersoncn])ehistung  von  332  kg  25  km  in  o  :  17  :  28,2  zurück. 

C^sar  Bobba  gewann  die  5.  und  letzte  Prämie  aus  dem  Strafgelder- 
preis (Prix  des  Amendes). 

V6drines  (Moräne)  gewann  am  11.  März  den  von  der  „Depeche  de  Tou- 
louse" [gestifteten  Preis,  indem  er  die  92  km  lan^je  Strecke  \(>n  Toulouse 
nach  (  arcassane  bei  115  km  Stundengeschwindigkeit  mit  einmaliger  Unter- 
brechung m  (  astelnaudary  zurücklegte. 

Vier  englische  Flugzeugführer  bewarben  sich  am  11.  März  um  den 
jfür  den  t;berlandflug  Hendon — Brooklands  und  zurück  ausgesetzten  Preis. 

Hamel  (Rleriot),  Greswell  (B16riot)  und  Martin  (White)  flogen  von 
Hendon  ab,  Ducroqu  (Farman)  von  Brooklands, 

Greswell  verirrte  sich.  Ducroqu  flog  bis  Kew  und  kehrte  wegen  zu 
starken  Windes  nach  Brooklands  zurück. 

Martin  bewältigte  die  genannte  Strecke,  machte  aber  auf  dem  Kück- 
fluf^  einen  ^'roüen  Umwet::. 

Martin  benötigte  für  den  Hmllug:    o  :  31  :  31  1  Gesamtflugzeit  1 150:34. 
„  „        „     „    Ruckflug ;  1  ;  19  :  3  j  "'»«"""»"s*«*»-  *  .  3"  •  ^* 

Hamd  benötigte  für  den  Hinflug:   0  :  20  : 20  )  ^ 

„  „   RückfSg:o:29:6^)  ^^^"'^^^^^  =  49:35. 

Das  /isterreichische  Herrenhausmitglied  Artur  Krupp-Bemdorf  stiftete 
50000  M.  zur  Einriebt nn  '  eines  staatlichen  flugtechnischen  Laboratoriums 
an  der  technischen  Huciischule  in  Wien. 
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Nachdem  auch  Graham  MThite  distanziert  war,  wTirde  der  ursprünglich 
für  Moisant  bestimmte  Preis  von  lo  ooo  Dollars  für  den  Flug  von  Delnu>nt- 
Parc  zur  Frc-ilu  itsstation  und  mrück  an  Jacquos  de  T.esseps  ausbezahlt. 

Gef^en  (lie>(^  Kntscheidimg  wurde  vom  Londoner  Königlichen  Aero- Klub 

Protest  eingelegt. 

Am  i8.  März  begann  die  Flugwoche  von  Havanna;  die  ausgesetzten 
Preise  betmpen  150  ooo  M. 

Am  20.  März  unternahm  Wiencziers  (Blöriot)  wieder  einen  Rundflug 
von  München.  Kurz  vor  ^6  Ulu"  flog  er  von  Oberwiesen  fei  d  bei  günstigen 
Windverhältnissen  ab  und  steuerte  allmählich  ansteigend  um  Nymphen- 
bürg  herum  dem  Weichbild  der  Stadt  zu,  das  er  in  einer  Höhe  von  durch- 
schnittlich 300  m  umkreiste,  um  dann  wieder  nach  Oberwiesenfeld  zurück- 
zukehren, wo  die  Landung  glücklich  erfolgte. 

Kapitän  Bellenger  (Bleriot),  Marineleutnant  Conneau  (Bläriot)  und 
Leutnant  de  Malherbe  (Bleriot)  unternahnu  n  am  21.  März  bei  sehr  gunstigem 
Wetter  den  I'Iul:  von  Biarritz  nacli  Pau.  in  der  Nähe  von  Ba\-onne  stürzte 
Leutnant  de  Malherbe  aus  beträchtlicher  Höhe.  Er  kam  mit  einer  Verletzung 
am  Fuße  davon.  Sein  Flugzeug  ging  in  Stücke.  Bellenger  und  Conneau 
trafen  glücklich  in  Pau  ein. 

Rcichard  (Euler)  flog  von  Darmstadt  nach  Oppenheim»  Nierstein 
und  zurück. 

In  Douai  unternalim  Breguet  einen  Passagierflug  mit  5  und  mit  6  Per- 
sonen. Die  Gcsamtpersonenbclastung  betrug  im  letzten  Falle  475  kg,  dazu 
kamen  noch  100  Kg  für  Betriebsstoffe  usw.,  so  daß  die  Totaibelastung 

575  1<,^  bet^l^^ 

Leutnant  Förster  vom  Fliegerkonunajido  in  Döberitz  stieg  am  Nach- 
mittag 3,15  Uhr  .  in  Döberitz  auf  einem  Farman-Zweidecker  mit  einem 
andern  Offizier  als  B{M)bacliter  zu  einem  militärischen  Erkundunpsflu.t^ 
auf;  er  liatte  den  Aultrai,',  nach  Frankfurt  a.  O.  zu  fliegen,  mußte  aber  um 
6  Uhr  10  km  vor  dem  eigentlichen  Ziel  zwischen  Booßen  und  Treplin 
wegen  Benzinmangels  landen.  Bei  der  Landung  beschädigte  er  das  Falur- 
gestell.    Die  zurückgelegte  Entfernung  betrug  ca.  100  km. 

Von  Johannistal  aus  wurden  3  t Überlandflüge  unternommen.  Der 
Flieger  Loitsch  transportierte  mit  Leutnant  Mackenthun  als  I^e^leiter 
einen  neuen  Albatros-Zweidecker,  der  von  der  Militärbehörde  angekauft 
\sorden  war,  nach  dem  Döberitzer  Truppenübungsplatz.  Vorher  hatte 
Laitscli  mit  der  i;leichcn  Maschine  und  dem  Piloten  Grünberg  als  Mitfalirer 
einen  Flug  von  2  Stimden  Dauer  absolviert,  dem  er  bis  500  m  Höhe 
erreichte.  Femer  flog  Kapitänleutnant  Engelhardt  (Wxight)  in  sehr  großer 
Höhe  nach  Maiiendorf,  und  der  All^itros-POot  Rupp  stattete  Rixdorf  einen 
Besuch  ab. 

Der  Italiener  Smeroglio  stürzte  beim  Versuch,  den  Mont  C^enis  zu  üoer- 
fli^en,  ab. 

Der  Erfinder  Sir  Hiram  Maxim,  die  Flicgi  r  Graham  White  und  Bldriot 
vereinigten  sich,  um  ein  S\  ndikat  für  die  Fabrikation  von  zwei  neuen  Typen 

militärischer  Flu^/ruf^'t-  /.u  bilden. 

Brcguct  unternahm  am  23.  März  in  Douai  einen  Fiu^  nut  11  Fluggästen, 
der  sich  über  5  km  erstreckte.  Der  Zweidecker  hatte  einschließlich  Benzin 
und  Ol  67J  kg  zu  tragen.  Das  Eigengewicht  dts  Apparatt  s  betrug  550  kg. 
Die  Landunir  erfolgte  tadellos.  Brci-uct  stellte  himnit  einen  neuen  Rekord 
für  die  Fersonenzalil  bei  Passagierllugen  auf. 
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Zusammenstellung  der  tiugsportUch  bedeutendsten  Ergebnisse. 

Sommer  überbot  bereits  am  24.  Februar  den  am  Vortage  von  Brcfjuet 
aufgestellten  Rekord  in  bezug  auf  die  Zahl  der  mitgenommenen  Personen. 
Er  flog  in  Mouzon  mit  12  Fluggästen,  das  Gesamtgewicht  der  an  Bord 
des  Flugzeugs  befindlichen  Personen  betrug  653  kg.  Der  Flug  erstreckte 
sich  über  800  m  und  vollzog  sich  in  einer  Hohe  von  25  m. 


Flg.  612.    Br^guet  auf  seinem  Doppeldecker  mit  elf  FlugKästen. 

In  der  Olympia  zu  London  wurde  die  3.  nationale  Aero-  und  Motor- 
boot-Ausstellung eröffnet. 

Der  große  Michelin-Preis  (100000  M.)  und  der  Michelin-Jahrespreis 
(20  000  M.)  wurden  vom  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  in  einer  Sitzung 
des  französischen  Aero- Klubs  an  ihre  Gewinner  Renaux  und  Tabuteaux 
übergeben. 

In  Havanna  überbot  Barrier  (Bl<5riot)  die  von  Mac  Curdy  (Curtiss) 
für  den  t^berlandflug  Camp  de  Columbia — Chateau  Morro  und  zurück 
aufgestellte  Zeit,  während  Mac  Curdy  o  :  lO  :  51  benötigt  hatte,  brauchte 
Barrier  nur  o  :  15  :  21  und  gewann  damit  den  großen  Preis  der  Stadt  Ha- 
vanna (15  000  M.). 

Am  25.  März  bildete  sich  ein  deutscher  Verband  der  Flugzeug-Indu- 
striellen mit  dem  Sitz  in  Berlin,  dem  die  bedeutendsten  deutschen  Flug- 
zeugbaufirmen beitraten, 

Leutnant  Mackenthun  mit  Oberleutnant  Erler  als  Beobachter  trat 
am  27.  März  nachmittag  den  großen  Überlandflug  Döberitz — Hamburg — 
Bremen — Verden — Hannover — Braunschweig — Stendal — Döberitz  an.  Er 
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Zusammenstellung  der  ilugsportlich  bedeutendsten  Ergebnisse. 


legte  die  insgesamt  682  km  lange  Strecke  in  der  Zeit  vom  27.  März  bis  2. 

April  in  der  Gesamtzeit  von  12  :  25  :  o  zurück.  Da  es  der  erste  bedeutende 
militärisrlie  Überlandflug  in  Deutschland  war,  so  seien  die  Einzelheiten 
in  Form  der  beigefügten  Karte  (Fig.  613)  gegeben. 


Fig.  613.    Kart«  des  OberUodfluges  von  Leutnant  Makenthua. 


Als  erste  diesjährige  deutsche  flugsportliche  Veranstaltung  nahm  am 
4.  März  191 1  der    (Überlandflug  Gotha— Weimar — Gotha  seinen  Anfang. 

Es  war  kein  eigentlicher  Wettbewerb;  denn  die  Teilnehmer  erhielten 
für  ihre  Flugleistung  die  vor  der  Veranstaltung  vereinbarten  festen  Be* 
trage.  Es  waren 

Kaspar  (K trieb  Rumpier), 
Jeanmn  (Aviatik), 
Thelen  (Wright), 
Poulain  (Poulain). 

Die  Veranstaltung  war  von  schlechtem  Wetter  verfolgt. 

Am  4.  März  nachmittag  5  Uhr  30  verließ  Poulain  Gotha,  passierte 
5  Uhr  44  Erfurt  und  mußte  in  Oümanstedt  bei  Weimar  landen,  da  er  zu 
weit  geflogen  war. 

Jeannin  war  um  die  gleiche  Zeit  in  Gotha  aufgestiegen  und  konnte  in 
Weimar  u'latt  landen. 

Kaspar  stürzte  gleich  nach  dem  Start  in  Gotha  ab,  zertrümmerte  hierbei 
seinen  Eindecker,  blieb  selbst  aber  unverletzt. 

Am  6.  März  mittags  12  Uhr  startete  endlich  auch  Thelen  von  Gotha  aus 
und  mußte  in  Gabrendorf  bei  Weimar  wegen  Motordefekts  landen.  Nachdem 
er  die  Reparatur  vorgenommen,  stieg  er  wieder  auf,  stürzte  aber  aus  geringer 
Höhe  ab  und  beschädigte  seinen  Apparat,  ohne  selbst  Schaden  zu  nehmen. 

Poulain  und  Jeannin  flogen  an  diesem  Tage  um  4  Uhr  50  von  Weimar 
ab  und  landeten  gleichzeitig  um  5  Uhr  15  auf  dem  Flugplatz  Erfurt. 

Am  7.  Mär/.  ]  Uhr  nachmittag  starteten  beide  in  Erfurt.  Jeannin  erreichte 
um  3  ühr  19,  Poulain  um  3  Ulir  26  Gotha. 
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Thelen  erreichte  um  5  Uhr  50  nachmittag  von  Weimar  aus  Erfurt. 
Nach  stündiger  Pause  flog  er  nach  Gotha  ireiter,  mußte  aber  bei  Frien- 
stedt nirdtTf/chen. 

V^dnnes  (Moräne)  trat  am  28.  März  die  bereits  kürzlich  von  Kapitän 
Bellenger  ausgeführte  Luftreise  Paris^Bordeaux-Pau  an  und  erreichte 
ohne  Z\vischeiiiandung  Poitiers,  die  in  der  Luftlinie  310  km  betragende 
Entfernung  wurde  von  Vt^drines  in  3  :  20  :  o  durchmessen. 

Bei  der  Landung  in  Poitiers  zerbrach  er  ein  Anlaufrad,  und  deshalb 
mußte  er  von  der  sofortigen  Fortsetzung  der  Luftreise  absehen. 

Vedrines  entrang  durch  den  Überlandflug  Paris — Poitiers  dem  Eng* 
länder  S<)j)\vith  den  Rek(^rd  für  fherlandflüpe  ohne  Z\visc!n  nhindnng, 
der  zwar  niclit  oÜiziell  verzeichnet  wird,  aber  trotzdem  mit  zu  den  mteressan- 
testeii  Rekorden  gehört.  Sopwith  hatte  am  18.  Dezember  1910  im  Bewerb 
um  den  Forest-Preis  295  km  zurückgelegt. 

Einen  hübschen  Tberlandflug  machte  der  Österreicher  Auer.  Er  erhob 
sich  mit  einem  Bleriot-Otto-Eindecker  auf  dem  Fliif^'teld  Puchlieim  und 
steuerte  dem  Überwiesenfeld  zu,  wo  er  eine  beabsichtigte  Landung  infolge 
Nebels  nicht  vornehmen  konnte»  daher  umkehrte  und  nach  dem  Ammersee 
flog,  von  wo  er  nach  dnem  Flug  von  i  Stunde  10  Minuten  wiedor  auf  dem 
Startplatz  landete. 

Am  30.  März  unternahm  Sommer,  der  bereits  am  24.  März  mit  einer 
Last  von  653  kg  (12  Fluggästen)  geflogen  \Nar,  einen  Dauerflug  mit  7  Flug- 
gästen (^54  kg)  über  100  km  in  i  :  30  :  3,  in  einer  durchschnittlichen  Höhe 
von  20  bis  30  m  und  erreichte  eine  Stunden-Durchschnittsgeschwindigkeit 
von  (>5  km. 

Kapitän  Bellenger  und  Leutnant  de  Rose  traten  eine  Luftreise  von  Pau 
nach  Paris  an  und  kamen  bis  ChateauroUx,  von  wo  sie  am  31.  März  die  Reise 
fortsetzten  und  über  La  Motte-BeuwTon  in  Vincennes  eintrafen. 

Illner  (Etrich)  führte  am  31.  März  einen  Flug  mit  3  Fluggästen  aus  und 
stellte  damit  einen  neuen  österreichischen  Passagierflugrekord  auf. 

Mit  dem  an  Bord  befindlichen  Benzin  und  Ol  betrug  die  Nutzlast, 
mit  der  Illner  in  30  m  Höhe  zweim^  das  Flugfeld  in  Wiener>Neustadt  um- 
kreiste, 351  kg. 

Vendrines  (Muräne)  schuf  durch  den  Kückflug  von  Poitiers  nacli  i^aris 
neue  Schnelligkeitsrekorde.  Bei  äußerst  günstigem,  windstillem  Wetter 
legte  er  335  km  in  2  :  12  :  0  zurück.  Die  mittlere  Geschwindigkat  auf  d» 
Strecke  nach  Issy  les  Moulineux  betrug  151  km  pro  Stunde. 

Am  I.  April  wurde  die  Lehr-  imd  Versuchsanstalt  für  Flugtechnik 
in  Döberitz  eröffnet.  Zum  ersten  Male  wurden  aus  allen  Armeekorps  und 
Waffengattungen  Offiziere  zu  einem  flugtechnischen  Ausbildungskursus 
einberufe. 

Am  2-  April  fand  in  Düsseldorf  auf  der  Golzheimer  Heide  ein  vom 
Düsseldorfer  Flugsportklub  und  der  Ortsgruppe  des  deutschen  Luftflotten 
vordns  veranstaltetes  Schaufliegen  statt. 

Illner  (Etricli)  stellte  am  2.  Aj^ril  in  Wiener-Neustadt  mit  einem  Passagier 
an  Bord  einen  neuen  österreichischen  Passagierflug-  und  Dauerrekord  auf, 
er  flog  2  :  33  :  o  (VVarchalowski  2  :  17  :  o  17.  Dezember  1910). 

Lindpaintner  entging  Ixi  einem  Höhenflug  mit  einem  Sommer-Ein- 
decker in  Douz\'  wie  (iurch  ein  W  under  dem  Tod.  Er  maclitc  einen  Gleit- 
absticLC  ans  1500  m  Höhe,  jo  m  ül)er  der  Erde  schluf.,'  der  Api)arat  plötzlich 
um  und  krachte  auf  den  Boden  nieder.  Zum  Erslaunen  aller  Zuschauer 
Vorrefter»  Jahrbudi  1919.  33 


Digitized  by^qggle 


498 


ZusamnMostettuiig  der  flngsporUich  bedentendsten  Eijgobiiisae. 


aber  kletterte  lindpaintner  völlig  unversehrt  aus  den  Trümmern  seines 

Apparates. 

Am  4.  April  gewann  Bathiat  den  „Preis  des  stärksten  Windes",  in- 
dem er  bei  einem  Wind  von  z6  Sekimdenmetem  5  Minuten  lang  flog. 

Sommer  unternahm  am  8.  April  einen  Überlandflug  mit  4  Fluggästen, 
er  Ic^e  die  20  km  lange  Strecke  Douzy — ^BazeiUes — Mouzon  in  Bo  m  Höhe 

zurück. 

Es  war  der  erste  Oberlandflu]^  mit  4  Fluggästen. 

Vom  10.  April  (23.  April)  bis  18.  Apnl  (i.  Mai)  fand  in  Peteisbnrg 

eine  Aeronautische  Ausstellung  statt. 

Marineleutnant  Conneau  (Bleriot)  iülurte  auf  Befehl  des  Kriegsmini- 
steriums  einen  Flug  Pau — Paris  aus.  Er  verließ  Pan  am  11.  April  nnd  flog 
bis  Poitiers;  er  benötigte  hierzu  3  :  23  :  o.  Tags  dkraul  beendete  er  seinen 
Flug,  iiuliin  er  über  Orleans  nach  Iss\  flopf,  wo  er  um  7  Uhr  abends  eintraf. 

Keichard  (Kuler)  begleitete  das  Z-Luftschill  ,, Deutschland"  von  Darm- 
stadt bis  Frankfurt,  wo  er  8  Minuten  vor  dem  Luitschilf  ankam,  und  flog 
gegen  Abend  von  Frankfurt  nach  Darmstadt  zm'ück. 


614.  BvdniteiMbtc  KuMUHIfe  Im  JahM  1911. 
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Frier,  der  Chefpilot  der  englischen  Bleriot-Schule,  brach  ani  12.  Aprü 
um  12  Uhr  mittags  von  Hendon  (20  km  nördlich  London)  auf  und  langte 
nach  einem  ununterbrochenen  Fhige  um  5  l'hr  ^  naclnnittaf^  in  Issy  les 
Moulineux,  Die  400  km  lange  Strecke  legte  er  in  5  :  17  :  o  zurück  und  schuf 
damit  einen  neuen  Dauer-  und  Entfemimgsrekord  für  die  längste,  in  unter- 
brochenem Fluge  zurückgelegte  Überlandstrecke.  (V^drines:  Pans>Poi> 
tiers  [340  km]  in  3:5:28  am  28.  III.  1911.)    (Karte  Fig. 614.) 

Tn  der  Bucht  von  Monako  stellte  der  Aviatiker  Becne  Anfstiep^'ersuche 
auf  dem  Hydroaeroplan  Fabre  an.  Der  Apparat  erhob  sich  auch  vom  Wasser, 
doch  nach  kurzem  Fluge,  als  «ar  vor  demTaiibenschießstand  eine  Wendung 
begann,  wurde  der  Apparat  von  einem  Windstoß  abgetrieben  und  zerschellte 
an  den  Uferfelsen.  Becue  fiel  mit  den  Trümmern  in  das  Meer  zurück.  Man 
warf  ihm  alsbald  Taue  zu  und  zog  ihn  unversehrt  ans  Land. 

In  Belgien  führte  Leutnant  Nelis  mit  Leutnant  Leben  den  ersten 
militärischen  t)berlandflug  aus,  sie  flogen  von  Kiewitt  nach  Bewerloo 
und  zurück. 

Kahnt  (Grade)  führte  in  Leipzig- Linden  au  einige  Nachtflüge  z\\i?rhen 
10,30  und  ii.jü  L'lir  aus.  Hierbei  tauschte  er  mit  den  unter  ihm  übenden 
Infanterietruppen  mit  einem  elektrischen  Scheinwerter  Lichtsignale  aus. 

Lelilanc  (Bleriot)  stellte  in  Pau  neue  Geschvvindigkeitsrekorde  auf  für 
10,  40.  50  und  loü  km,  sowie  einen  neuen  Stundenrekord  mit  108,424  km 
(iMorano  ()0  km  9.  September  irjio).    Die  erzielten  Zeiten  Ovaren  folgende: 

10  km  0:5:  30,8  (Leblanc  0:5:  30,9    29.  Oktober  1910), 
40  km  o  :  22  : 12,2  (Leblanc  o  :  22  : 12,58  29.  Oktober  1910), 
50  km  o  :  27  : 41.2  (Leblanc  o  :  27  :  51      29.  Oktober  1910), 
100  km  o  :  54  :  55,6  (Nieuport  o  :  59  : 16    6.  März  19x1). 

Der  Einjährig-Freiwillige  Keichardt  (Euler)  schlug  in  Darmstadt  am 
14.  April  den  offiziellen  deutschen  Höhenrekord  für  den  Passagierflug, 
indem  er  eine  Höhe  von  510  m  erreichte  (Jeannin  430  m  2^.  April  19105. 

Der  belgische  Flieger  Lanser  (H.  Farman)  legte  von  Kiewitt  aus  mit 
seinen  3  Schwestern  an  Bord  die  87  km  lange  Strecke  Ins  Brüssel  zurück. 
Die  Gesamtpersonenbelastung  betnig  300  kg. 

Büchner  (Aviatik)  flog  von  Habsheim  bei  Mühlhausen  i.  E.  aus  zwei- 
mal mit  einem  Passagier  nach  Kolmar  und  zurück.  Bei  dem  ersten  Fluge 
Usgtc  er  che  42  km  lange  Strecke  in  21  Minuten  zurück. 

Leutnant  \'f)n  Hiodessen  (Euler)  flog  von  Darmstadt  mit  Passagier 
nach  Worms,  umkreiste  dort  den  Dom  und  kehrte  ohne  Zwischenlandung 
nach  Darmstadt  zurüdc. 

Am  15.  Aprü  flog  Dr.  Wittenstein  (M.  Farman)  von  München  nach 
Augsbtirg  und  zurück. 

Die  54  km  lange  Strecke  München — Augsburg  legte  er  bei  sehr  böigem 
Gegenwind  mit  70  km  Stundengeschwindigkeit  in  40  Minuten  ziu-ück. 
Er  landete  total  erschöpft  auf  dem  Augsburger  Exerzierplatz, 

Den  RücktliiL  tr  it  Dr.  Wittenstein  um  7  Uhr  abends  an  und  landete 
7,31  bereits  aut  oem  i'lugfelde  Miiuchen-Puchlirini. 

Poulain  (Poulain)  erreichte  in  Johannisiai  am  17.  Aurii  lyii  mit  einem 
100  PS-Azgus-MotoT  eine  Geschwmdigkeit  von  129,6  km,  eine  tnsher  in 
Deutschland  noch  nicht  erreiclite  Leistung. 

Hamel  (Bleriot)  erreichte  in  Hrooklands  eine  Höhe  von  I920  in  und  Stellte 
damit  einen  neuen  engUschen  Höhenrekord  auf. 

3** 


Digitized  b 


500 


Zuaammenstellung  der  Ituipportlich  bedentendsten  Ecgebniase. 


Der  österreirbische  Reserveottizier  Oberleutnant  Bier  (Etrich)  bewarb 
sich  am  i8.  Aprii  um  den  für  den  Flug  Wiener-Neustadt — ödenburg — 
Wiener-Neustadt  gestiftetoi  Aneifeningspreis.  Bier  legte  die  65  km  lange 
Strecke  in  o  :  48  :  o  zurück. 

Oberleutnant  d.  R.  Hier  schlug  den  am  18.  A])ril  \  on  Oberleutnant 
Miller  aufgestellten  österreichischen  Höhenrekord  (600  111)  mit  iioo  m. 

Am  21.  April  erreichte  Leutnant  v.Thüna  (Etrich-Rumpler )  inDöberitz  mit 
einem  Begleiter  an  Bord  eine  Höhe  von  650  m,  wodurch  er  den  bisherigen  deut- 
schen Höhenrekord  für  Passagierflüge  schlug  (Reichardt  510  m  14.  April  191T). 

Am  22.  April  stellte  der  französische  Flieger  Houlette  (Hanriot)  in  Le 
Fayet  einen  Hohenrekord  für  den  Fhtg  mit  2  Fluggästen  auf.  Erstieg  in  kurzer 
Zeit  bis  800  m  und  führte  aus  dieser  Höhe  einen  glänzenden  Gleitflug  aus. 

V^drines  (^foranc)  bewarb  sich  um  den  Pokal  des  Aeroklubs  de  Beame 
für  den  Überlandflug  Paris — Pau  im  ersten  Vierteljaiir  1911. 

Um  12,40  mittags  flog  er  von  Issy  lesMoulineux  ab,  um  3,05  nachmittags 
landete  er  auf  dem  Camp  de  Chauvineriebei  Poitiers,  er  war  mit  einer  Stunden- 
Durchschnittsgeschwindigkeit  von  HO  km  t^eflof^en. 

Er  beschloß,  die  Reise  bis  Pau  erst  am  iibernäclisten  Tage  fortzusetzen. 

Am  23.  April  flog  er  von  Poitiers  ab  und  landete  glücklich  in  Pau. 

Für  die  gesamte  Strecke  hatte  er  (Aufenthalt  nicht  eingerechnet) 
6  : 50  :  0  benötigt,  also  Kapitän  Bellengers  Rekord  vom  r.  Februar  1911 
um  15  Mniuten  geschlagen. 

Er  gewaim  durch  diesen  Flug  den  Preis  Paris — Pau»  da  er  auch  bei  diesem 
gleichzeitig  den  längsten  tTberlandflug  (355  km)  in  gerader  Linie  zurückgelegt 
hatte,  so  erwarb  er  auch  die  Anwartschaft  auf  den  Pommery-Pokal,  dessoi 
I.  Preis  5000  M.  betrug. 

Am  23,  April  lief  der  Termin  des  Wettbewerbes  für  den  Oberseeflug 
Nizza — Korsika  (10  000  H.)  ab,  ohne  daß  einer  der  Konkurrenten  den  Flug 
ausgeführt  hatte. 

In  Algeciras  begann  eine  Flugwoche,  an  der  die  französischen  Piloten 
Chassaque  und  Dubreuü  mit  ihren  Bl^riot-Apparaten  teilnahmen. 

Vailon  (Sommer)  führte  in  China  die  ersten  wirkKchai  Flüge  aus. 

Gaget  (Blöriot)  eewann  den  Großen  Preis  von  Saragossa  (10  000  M.)> 

Frey  stellte  am  20.  April  in  Sarogossa  mit  2050  m  einen  neuen  spanischen 
Höhenrekord  auf. 

Am  29.  April  flog  der  österreichische  Reserveleutnant  Bier  (Etrich) 
von  Wiener- Neustadt  aus  nach  dem  Paradefelde  von  Schmelz,  auf  dem  die 
Frühjahrsparade  vor  sich  ging,  umkreiste  in  looo  m  Höhe  das  Paradefeld, 
zog  3  große  Krrivr  fiber  Wien  und  kehrte  über  das  Schmelzer  Feld  nach 
Wiener-Neustadt  zurück. 

Um  den  österreichischen  Aneifaimgspreis  für  den  Flug  Wiener*Neu* 
Stadt — Oden])urg — Wiener-Xeustadt  (65  km)  bcwarlK^n  sich  am  30.  .\pril 
am  letzten  Tage  der  Konkurrenz  Oberleutnant  Miller  (Etrich),  v.  Pischofi 
(Automonoplan),  Rittmeister  v.  Umlauff  (Lohner-Daimler). 

Rittmeister  von  Umlauff  und  Obarleutnant  Miller  kehrten  ohne  Unter- 
brechung über  ödenburg  tia  h  Wiener- Neustadt  zurück,  während  Pischoff 
bei  Siklos  eine  Z\rischenlaiidung  vornehmen  mußte. 

Ob^leutnant  Milier  benötigte  46  Minuten,  v.  Umlauf  41  Minuten 
und  V.  Pischoff  i  Stunde  10  HGnutai. 

Der  4000  M.-Preis  wurde  auf  die  Obedeutnants,  Bier,  Miller  und  Ritt> 
meister  v.  Umlauf  verteilt. 
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Die  Flugtechnische  Geäellschaft  Nürnberg»Fürth  setzte  einen  Preis  von 
1500  M.  für  denjenigen  deutschen  Piloten  aus,  der  als  Erster  in  der  Zeit  vom 

I.  Mai  bis  15.  Oktober  191 1  einen  Flug  über  die  Stadt  Nürnberg  unternehmen 
würde.  Redin^ngen:  Der  Aufstieg  hat  auf  dem  vom  Mittelpunkt  der  Stadt 
etwa  6  km  entfernten  Exerzierplatz  Hainberg  stattzufinden,  die  Stadt  ist 
Über  dem  Hauptbahnhof  bis  zur  Burg  zu  überfliegen,  letztere  zu  umkreisen: 
Ort  und  Art  der  Landung  ist  freigestellt.  Maximalhöhe  während  des  Fluges 
über  die  Stadt  300  m.  Der  Flieger  ist  verpfliclitet,  in  den  Nachmittags- 
stunden zwischen  2  und  7  l'hr  den  Flug  auszuführen  und  die  Absicht  hierzu, 
sowie  die  Zeit  des  Aufstieges  spätestens  um  10  Ulu:  vormittags  des  gleichen 
Tages  der  Geschäftsstelle  der  Flugtechnischen  Gesellschaft  anzuzeigen. 

Ad.  Wachalowski  (Autobij^lan)  flog  in  Wiener-Neustadt  mit  einem 
Passagier  2:2:0.   Es  war  der  bisher  längste  österreichische  Passagier flug. 

Der  österreichische  Reserveieutnant  Bier  flog  von  Wiener-Neustadt 
über  Schönbrunn  nach  Wien,  flog  zweimal  um  die  Kathedrale  und  kehrte 
nach  einem  zweistündigen  Fluge  zurück. 

In  Braschaet  wurde  eine  belgisc  he  Militärfliegerschule  eröffnet. 

Einen  interessanten  Flug  volUuiirte  am  3.  Mai  abends  der  Thiele-Pilot 
C.  Müller.  Während  der  Fahrt  des  Parseval-Balloos  von  Bitterfeld  nach 
Leipzig  stieg  er  in  Leipzig  mit  seinem  Thiele-Zweidecker  auf»  um  dem  Luft* 
schiff  entgegenzAifliegcn  Fr  begleitete  das  Luftschiff  dann  wieder  bis  Linden- 
thal zurück.  Nacli  i  Stunde  ö  Minuten  landete  er  glatt  vor  seiner  Halle. 

Auf  dem  Flugfelde  bei  Nizza  wurde  am  4.  Mai  das  Denkmal  des  bei 
Boulogne  sur  Mer  tödlich  verunglückten  französischen  Aviatikers  Kapi- 
täns Ferbcr  (de  Rue)  enthüllt.  Die  Witwe  des  Kapitäns,  der  Präfekt, 
mehrere  Generale  und  viele  hervorragende  Sportsleute  waren  bei  der  Feier 
anwesend. 

Am  4.  Mai  stellte  Oberleutnant  Bier  einen  neuen  österreichischen 

Höhen passagierflugrekord  auf,  er  erreichte  mit  Frl.  Frieda  Gerome,  der  ersten 
weiblichen  F)iu:nilotin  österrrirhs,  eine  Höhe  Non  340  rn.  (Der  kurz  vorher 
von  Waciialu\\:3ki  mit  380  ni  autgestellte  Rekord  uai  niciit  offiziell.) 

In  Argentinien  vollbrachte  am  5.  Mai  der  französische  Flieger  Andr6 
auf  einem  Farman -Zweidecker  die  schwierige  Luftreise  von  Mos  del  Plata 
nach  Buenos- Aires,  für  die  ein  Frei-  \  on  40  ooo  M.  ausgesetzt  war.  Der 
Flug  von  mehr  als  400  km  führte  groiitenteils  über  bergiges  und  sumpfiges 
Gelände.  Die  schone  Leistung  rief  in  Buenos  Aires  ^ße  Bewunderung 
hervor,  und  Andr6  wurde  viel  gefeiert.  In  der  Nacht,  die  dem  Fluge  folgte, 
zerstörte  indes  ein  schwerer  Sturm  den  Schuppen  und  den  Apparat  des  kühnen 
Piloten.    Andr6  beschloß  daher,  nach  Frankreich  zurückzukehren. 

Am  7.  Mai  fand  ein  Oberlandflugwettbewerb  Brookland — ^Brighton  statt. 

Es  beteiligten  sich  vier  Aviatiker,  von  denen  Hamel  als  Malraann 
startete.  Pixon  erhielt  3  Min.  19  Sek.,  Smith  15  Min.  50  Sek.  und  Gilmoiu' 
15  Min.  50  Sek.  Vorgabe.  Als  Erster  erreichte  Hamel  (Bleriot)  das  Ziel 
nach  einer  Fahrtzeit  von  55  Minuten.  Smith  wurde  Zweiter,  Gillmour  Dritte*. 
Hamel  fuhr  noch  abends  nach  Brookland  zurück  und  legte  die  Distanz, 
vom  Winde  begünstigt,  mit  einer  durchschnittlichen  Stundengeschwindig- 
keit von  128  km  zurück. 

Bei  den  vom  württembergischen  Flugsportklub  veranstalteten  Schau- 
flügen auf  flem  (  an nstatter  Wasen  gelang  es  Hirth  (Etrich-Rumpler),  den 
deutsrh'  n  Passapierhölienrekord  zu  bredaen;  er  erreichte  eine  Höhe  von 
800  m  (v.  Tbüna  650  m  21.  April  1911). 
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Der  belgische  Flieger  Cozik  flog  7.5  I'hr  abends  von  Malmö  ab,  ul)erflog 
den  Sund  und  landete  um  8  Liu  a.ui  dem  Flugplatz  Amager  bei  Kopenhagen. 
Er  stellte  damit  einen  neuen  dänischen  Überlandflugreword  auf  und  gewann 
den  2000  M. -Preis  der  Arrodronigesellschaft. 

Referendar  Kasper  (Etrich- Rumpier)  trat  am  S.  Mai  von  Johannisthal 
aus  einen  Fernllug  nach  Kassel  an.  Als  Etappenstation  hatte  er  Halle  und 
Gotha  bestimmt.  Nach  einem  Fluge  von  etwa  3  Stunden  landete  er  in  Lands- 
berg, etwa  16  km  vor  Halle,  da  er  sich  bei  der  völligen  Dunkelheit  nicht  mehr 
orientieren  kannte.    Die  fliirchtlni'fne  Strecke  betrug  etwa  150  km. 

Am  9.  Mai  setzte  er  von 
Landsberg  aus  seinen  Flu^  fort, 
bei  FrankJeben  geriet  er  in  ein 
Nebelmeer,  in  dem  er  die  Rich- 
tung vollständig  verlor. 

Um  sich  2U  orientieren  flog 
er  ganz  niedrig,  über  Starkstrom- 
leitungen und  Telephondrähte 
hinweg. 

Er  stieß  gegen  eine  Telephon- 
leitung, wodurch  der  Apparat  zn 
Boden  stürzte.  Da  er  auf  weichen 
Ackerlioden  fiel,  so  wurde  die 
Wucht  des  Falles  gemindert.  Kas- 
par erlitt  einen  Beckenbruch  und 
einen  Rmch  des  I  nterschenkels. 

Einen  Gberlandflug  von 
Darmstadt  nach  Bern  be|;ann 
am  9.  Mai  der  schweizerische 
Oberleutnant  Real,  er  mußte  aber 
sein  Unternehmen  infolge  eines 
Unfalls  bei  der  Übertliegung  des 
J  uragebirges  etwa  40  km  vor  dem 
Ziel  anheben.  Der  Offizier,  der 
zu  einem  deutschen  Dragoner- 
regiment abkommandiert  worden 
war  und  mit  Erlaubnis  des  Militär» 
departements  die  Eulersche  Flug- 
schule hei  Darmstadt  absolviert 
hat,  stieg  Irüh  in  Griesheim  auf, 
mußte  aber  schon  nach  25Minuten 
wegen  des  Windes  in  Bensheim 
an  der  Bergstraße  landen.  Am 
Abend  flog  er  indessen  bis  Oos 
bei  Baden-Baden  weiter,  wo  er 
vor  der  Zeppelin-Luftschiffhalle  landete.  Erst  am  11.  Mai  konnte  er 
die  Fahrt  fortsetzen,  mußte  jedoch  \'or  einem  heftigen  Gewitter  bei  Heiters- 
luini  nahe  hei  Freiburg  landen  und  konnte  erst  am  Abend  die  Reise 
bis  Basel  lortsetzen,  wo  er  in  der  Dänunerung  eintraf  und  auf  dem  Schlacht- 
feld von  St.  Jakob  niederging.  Am  12.  Mai  wurde  er  hier  durch  stürmisdies 
Wetter  festgehalten  und  stieg  erst  am  13.  Mai  früh  5.35  Uhr  zur  Weiterfahrt 
nach  Bern  auf.   £r  beabsichtigte  den  Baseler  Jura  an  der  niedrigsten 
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Paßstelle,  dem  Untern  Haucnsteinn  (694  m),  7.n  fiherflief^en,  \vnrde  aber 
kurz  vor  der  PaUhöhe  durch  eine  Motorstörung  zur  Landung  gezwungen 
und  stieß  dabei  mit  dem  rechten  Flügel  an  dnen  Bimbatmi.  Die  Tragfläche 
wurde  zostort  und  der  Motor  beschädigt,  der  Flieger  jedoch  blieb  unverletzt. 
Das  Flugzeug  mußte  nach  Damstadt  geschickt  werden.  (Kart«  Fi-.  615.) 

Nieuport  stellte  einen  neuen  SchneUigkeitsrekord  auf,  indem  er  unter 
offizieller  Kontrolle  in  Chalons  auf  einer  5  km  -Bahn  bei  einem  Stundenfluge 
eine  Schnellifkeit  von  116,5  km  erzielte  (Leblanc  115,3  km  29.  Oktoberi9io). 

Nienport  verbesserte  in  Mourmelon  mit  einem  28  PS-Motor  alle  Schneliig- 
keitsrekorrie  \'on  10 — loo  km  und  erzielte  folgende  Zeiten: 

lü  km  0:5:7    (Leblanc  0  :  5  :  30,8  12.  April  1911), 
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Während  des  Flum  erreichte  Nieuport  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit 
von  119,68  km  (Nieuport  Ii6»5  km  10.  Mai  1911). 

Poulain  flop  am  14.  Mai  vom  Flugi)lat7  Amager  bei  Kopenliagen  nach 
Roeskilde,  wo  er  nach  25  Minuten  landete;  von  dort  zurück  in  der  gleichen  Zeit. 

Poulain  gewann  den  dafür  ausgesetzten  Preis  von  3000  M. 

In  Holten  fand  ein  Schaufliegen  statt.  Im  Anschluß  hieran  fl(ur  Wemtgen 
(Domer)  ajn  15.  Mai  von:  Holtener  Fliitiplatz  nach  Hamborn  und  umkreiste 
den  dortigen  Rathausturm  und  ^^ewaim  durch  diesen  Flug  den  von  der  Stadt 
Hamborn  ausgesetzten  500  M.- Preis. 

Diplom-Ingenieur  Witterstätt«r  flog  am  15.  Hai  mit  seiner  Frau  als 
Passa?:^ier  und  mit  ca.  50  kg  Reisegepäck  \  on  Dannstadt  nach  Baden-Baden 
an  den  Start  des  Ziivcrlässigkeitsliuges  am  Oberrhein. 

Überingenieur  Hirth  (Etnch-Rumpler)  unternahm  mit  dem  Vorsitzenden 
des  Stuttgarter  Flugsport*  Klubs  Alfred  Dierlam  als  Passagier  von  Stuttgart 
aus  einen  ^ständigen  Überlandflug  nach  Baden-Baden. 

Es  war  dies  der  erste  in  Württemberg  ausgeführte  Uberlandflug. 

3.  Zuverlässigkeitsflug  am  Oberrhein. 

Hei  dem  Zu\ erlässigkeitsfluge  durch  die  Oberrheinische  Tiefebene 
starteten  folgende  Flieger: 
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Der  Flue  umfaßte  folgende  7  Etappen : 

1.  Baden- Baden —Offenburg — Freiburg. 

2.  Freiburg — Neuenbürg — Mülhausen. 

3.  Mülhausen — Kolmar— Straßburg. 

4.  Straßburg — Weißenburg — Karlsruhe. 

5.  Karlsruhe — Heidelberg — Mannheim. 

6.  Mannheim — Mainz — Fraukiurt  a.  M. 

7.  Frankfurt  a.  M. — ^Darmstadt — ^Frankfurt  a.  M. 

Die  Veranstaltung  wurde  durch  Schaufliegen  in  Baden-Baden  am  19. 
Mai  eingdeitet. 

Der  Start  zum  eigentlichen  Zuverlässigkeitsfluge,  der  ursprünglich 
für  Sonnabend,  den  20.  Mai  \orgcsehcn  war.  mußte  wegen  ungünstigen 
Wetters  auf  Sonntag,  den  21.  Mai  verschoben  werden. 

Am  Sonntag,  den  21.  Mai  starteten  in  Baden-Baden  iolgende  Flieger: 

Jeannin         5,12  früh 
Hirth  5.17  „ 

Brunnhuber    5,18  „ 
Laemmlin  5,20 
Witterstaetter  5,24  „ 

Auf  dem  Fluge  nach  Freibur|r  verflog  sich  Witterstaetter,  kam  in  das 
Elzachtal  und  mußte  bei  Waldkirch  landen. 

Am  Endziel  der  z.  Etappe  trafen  die  verschiedenen  Konkurrenten 
wie  folgt  ein: 

Jeannin  7,10, 
Brunnhuber  7,11, 
Laemmlin  7,25, 
Hirth  10,12, 

Hirth  hatte  sich  bei  dieser  Strecke  versehen  und  die  Richtung  verloren. 

Thelen  startete  am  Nachmittag  in  Badeti-Bad« n,  mußte  in  Kinzigtal 
in  der  Nähe  vun  Ottenburg  eine  Notlandung  vornehmen,  setzte  dann  den 
Flug  fort  und  landete  auf  dem  Offenburger  Flugplatz.  Bei  der  Landung 
kippte  sein  Zweidecker  so  unglücklich,  daß  eine  Tragfläche  schwer  beschädigt 
WTorde  und  Thelen  bereits  aui  der  i.  Etappe  ausscheiden  mußte. 

Noch  im  sell)en  Tage  wurde  der  Flug  von  FreibuTg  nach  Mühlhausen 
lortgesetzl.   Es  starteten  hierzu: 

1.  Hirth  7,20, 

2.  Brunniluber  7.59, 
2.  Jeannin  7.35, 
4.  LaemmUn  8,19. 

Jeannin  erütt  bei  der  Zwischenlandung  in  Neuen  bürg  einen  Unfall, 
sein  A]>parat  wurde  schwer  l)escliädigt,  er  mußte  aus  dem  Wettbewerbe 
ausscheiden,  flog  aber  auf  den  weiteren  Etapjien  außer  Konkurrenz  mit. 

In  Mülhausen  trafen  noch  am  Abend  des  21.  Mai  ein:  Hirth,  Brunn> 
huber  und  Laemmlin.  Letzterer  hatte  Offenburg  überflogen  und  mußte 
deshalb  nach  Freiburg  zurückkehren. 

Bei  den  lokal«i  Wettbewerben  in  Mülhausen  gewann  Hirth  den 
Höhepreis. 


Digitized  by  Google 


Zuverliarigkeitsiug  am  Oberritein. 


505 


Zur  3.  Etappe  (Mülhausen — Straßburg)  starteten  am  22.  Mai  zunächst: 
ßnmnhnber,  Hirth,  Jeannin  und  L^mnüm,  sie  erreichten  ohne  Zwischen- 
fälle Küliiiar. 

In  Straßburg  landeten:  Bninnhuber,  Hirth,  Laemnüin  und  Jeannin. 

Hirth  erhielt  vom  Statthalter  Graf  Wedd  anen  Ehrenpreis  für  die 
beste  bisherige  Gesamtflugzeit. 

Am  23.  Mai  iQii  traf  noch  Witterstaetter  in  Straßburg  ein.  Er  war 
7,32  vormittag  von  Mülhausen  abgefloi^en,  mußte  um  10  bei  Schlettstadt 
wegen  Zylinderbruchs  eine  Landung  vornelimen  und  erreichte  um  2,20  nach- 
mittags Straßburg. 

Am  Nachmittag  fanden  in  Straßburg  i.  E.  lokale  Wettbewerbe  statt, 
die  leider  einen  sehr  tragischen  Ausgang  nahmen,  da  hierbei  Laemmlin 

tödhch  verunglückte. 

Am  Mittwoch,  den  24.  Mai  starteten  in  Straßburg: 

Teannin  um  5. 11, 

Witterstaetter  „  5,32.  » 

Hirth  „  5o3, 

Brunnhuber  „  3,35. 

Brunnhuber  mußte  bei  Herlisheim,  Kreis  Hagenau,  eine  Notlandung 
vornehmen  und  später  nochmals  wegen  Motordefekts  bei  Tiimbach  landen. 

Hirth  hatte  sich  nach  dem  Abflug  von  Straßburg  verflogen  und  mußte  in 
Hagenau  eine  Zwischenlandung  vornehmen.    Es  erreichten  Weißenburg: 

leannin  um  5,58, 

Witterstaetter  „  6,37, 
Hirth  „  9.37. 

In  Karlsruhe  trafen  ein: 

Jeannin  um  6,52, 

Hirth  „  9,59. 

Witterstaetter,  der  erst  am  Nachmittag  um  6,27  semen  Flug  von  Weißen- 
burg fortsetzen  konnte,  langte  um  6,56  in  Karlsruhe  an. 

Brunnhuber  schied  auf  dieser  Etappe  aus. 

Bei  den  lokalen  Wettbewerben  in  Karlsruhe  gewann  Werntgen  den 

Frühpreis  (300  M.,  wi  ln  ik!  di  r  Pa-  agierflug- Preis  der  badischen  Presse 
(1000  M.)  und  der  Preis  Ihr  Dauerleistungen  (700  M.)  zu  gleichen  Xeüen 

an  Jeannin  und  Werntgen  verteilt  wurden. 

Am  25.  Mai  starteten  in  Karlsruhe  zur  5.  Etappe: 

Jeannin  um  5,0, 
Witterstaetter      „  5,03, 
Hirth  „  5.07. 

Werntgen  „  5,22. 

In  Mannheim  trafen  ein: 

Jeannin  um  7,15,  ' 

wittefstaetter  „  7,25, 
Hirth  S.52. 

Für  die  Bewertung  des  Zuverlässigkettsfluges  blieben  nunmehr  nur  noch 
Hirth  und  Witterstaetter  übrig. 
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Am  Freitag,  den  26.  Mai  starteten  in  Mannheim  zur  6.  Etappe: 

Jeannin  um  5,0, 

Witterstaetter  ,,  5,02, 

Hirth  „  5,07, 

Wemtgen  5,21, 

Werntgen  mußte  bei  Rot-Mabets,  Jeannin  in  Brühl  bei  Schwetzingen 
und  Witterstaetter  bei  Finten  landen. 

Am  Vormittag  des  26.  Mai  traf  Hirth  um  6,58  in  Frankfurt  ein,  während 
Jeannin  erst  am  Nachmittag  8,30  dort  anlangte. 

Witterstaetter  wurde  von  Mainz  ab  durch  den  Euler-Pilotcn  Reichardt 
abgelöst,  der  gleichfalls  Frankfurt  a.  M.  erreichte. 

Am  27.  Mai  erfolgte  der  Start  zur  letzten  Etapiw  (Frankfurt  a.  M. — 
Darmstadt — Frankfurt  a.  M.). 

Um  5,12  früh  startete  Jeannin,  um  5,15  Hirth.  Während  Jeannin  bei 
Sachsenhausen  eine  Notlandung  vornehmen  mußte  und  endgültig  aufgab, 
traf  Hirth  um  5,45  in  Darmstadt  ein  und  war  um  b,j2  wieder  in  Frankfurt  a.M. 

Am  Nachmittag  traf  Reichardt  in  Frankfurt  ein. 

Das  Preisgericht  traf  folgende  Verteilung  der  Preise: 

Hirth:  40000  M.  (einschl.  des  Preises  des  Kriegsministeriums). 

Witterstaetter:      30000  M.  (einschl.  der  Etapjwn preise). 
Jeannin :  20  000  M. 

Mit  dem  Zuverlässigkeitsflug  am  Oberrhein  war  gleichzeitig  ein  beson- 
derer militärischer  Wettbewerb  verbunden. 


Fig.  616.   Apparat  des  Leutuants  Mackeiithun,  der  l>ei  Karbnibe  bei  der  Landung  iwiscbeu  Baumen 

hängen  blieb. 
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An  diesem  Wettbewerb  nahmen  auf  Veranlassung  des  Kn^gsmini- 
Stenums  teil: 


3.  Leutnant  v.HifbiiafEtrich-Rumpler-Eindecker)  (Leutn.  Carganico) 

Leutnant  Mackenthun  traf  am  22.  Mai  abends  von  Mülhausen  i.  E. 
in  Kolmar  ein  und  setzte  am  2j.  Mai  seinen  Flug  bis  Straßhiirf^  fort. 

Arti  2^.  Mai  erreichte  er  Karlsruhe,  wo  der  Offizier-Sonderüug  seinen 
Anfang  uclimen  sollte. 

Am  Nachmittag  bewarben  sich  die  Militärpiloten  um  die  für  sie  aus- 
gesetzten Sonderpr^se,  und  es  gewann 

Leutnant  v.  Thüna  den  Ehrenpreis  des  Großherzogs, 
Leutnant  Foerster  den  Fhrenprcis  der  Stadt  Karlsrnlif, 
Leutnant  Mackenthun  den  Ehrenpreis  der  Studierenden  der  Technischen 
Hochschule  Karlsruhe. 

Als  erster  Offizier  erreichte  Leutnant  Foerster  am  26.  Mai  abends  Frank- 
furt a.  M.,  während  Leutnant  v.  Thüna  erst  am  27.  Mai  dort  anlangte. 

Leutnant  Foerster  startete  am  gleichen  Tage  zum  Rundflug  Frank- 
furt a.  M.  —Darmstadt — ^Frankfurt  a.  M.  und  erreichte  glücklich  wieder 

Frankfurt  a.  M, 

Die  Preise  wurden  wie  folgt  verteilt: 

Preis  des  Großherzogs  von  Baden:  Leutnant  Foerster. 

Preis  des  Großherzogs  von  Hessen:  Leutnant  v.  Thüna. 

Preis  des  Prinzen  Wilhelm  von  Sachsen:  Leutnant  Mackenthun. 

Preis  des  Vereins  der  Motnrfahrzeugindiistriellen :  Leutnant  Mahnke. 

Preis  des  Frankfurter  Flugzeugspur Iklubs:  Leutnant  Carganico. 

Preis  des  Mannheimer  Flugzeugsportklubs:  Leutnant  Barends. 

4.  Fernflug  Paris  —  Madrid.   (Karte  big.hiy.) 

Der  von  der  Pariser  Zeitung  Petit  Parisien"  veranstaltete  und  mit 
Xoo  000  M.  an  Preisen  dotierte  Fernllug  Paris — Madrid  nahm  am  Sonntag, 
den  21.  Mai  unter  sehr  ungünstigen  Auspizien  sdnen  Anfang. 

Für  den  Flug  waren  folgende  3  Etappen  vorgeschriehen : 

1.  Paris — ^Angoul^me  (400  km). 

Stan  1  1  Tzu  am  21.  Mai  in  Issy  les  Moultneux. 

Ankunft  in  Angouleme  bis  spätestens  22.  Mai  8  Uhr  abends. 

2.  Angoni  eme-  Saint -Sebastian  (335  km). 

Start  hierzu  am  Mai  in  Angouleme  von  5  Uhr  Irüh  ab  mit  Zwischen- 
räumen von  5  zu  5  Minuten  in  der  Reihenfolge  der  bei  der  i.  Etappe 
festigest  eilten  Klassierung. 

Ankunft  in  Saint-Sebastian  bis  spätestens  24.  Mai  8  Uhr  abends. 

3.  Saint-Sebastian — Madrid  (4^,5kTn). 

Start  hierzu  am  25.  Mai  in  ^amt  Sebastian. 
AnkunÜ  in  Madrid  bis  spätestens  25.  Mai  8  L  hr  abends. 
Die  Bedingungen  waren  nicht  leicht,  innerhalb  von  5  Tagoi  waren 
1170  km  zu  bewältigen,  für  die  letzte  Etappe  war  die  Ankunft  sogar  noch 


(Leutnant  Barends) 
(Leutnant  Hahnke) 
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am  selben  Tage  \erlangt,  und  gerade  sie  bot  durch  das  zu  überiliegt'iide 
bergige  Gelände  mit  dem  fast  2000  m  hohen  Guadaramaberg  Schwierig- 
keiten, die  fast  an  den  Simplon-Flug  des  unglücklichen  Chavez  erinnerten. 

Das  Reglement  bot  ferner  eine  gewisse  Härte  dadurch,  daß  das  Aus- 
wechseln größerer  He'^tandteile,  wie  Tragflächen,  sowie  Auswechseln  \on 
Apparaten  unter  den  so  schwierigen  Landungsverhältnissen  das  gänzliche 
Ausscheiden  ans  dem  Wettbewerb  vorsah. 


iiMiM>iir 


IUJk*»l  4:  «CM 


Fi«.  617.   Kalte  das  FerDfltigM  Padt-lladrid. 


Von  den  20  gemeldeten  Piloten  stellten  sich  nur  9  ernstlich  dem  Starter« 

es  lyaren: 
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Conneau  startete  als  erster,  gefolgt  von  Garros,  Gibert  und  T,e  Lasseur, 
die  nächsten  Piloten  hatten  beim  Start  Schwierigkeiten,  hierdurch  wurde 
das  Publikum  ungeduldig  und  durchbrach  die  Schranken,  so  daß  eine 
Schwadron  Kürassiere  einschreiten  mußte.  Train,  der  inzwischen  ^^^estartet 
war,  mußte  nach  einer  Proberiinde  plötzlich  landen,  hierbei  mußte  er  der 
Schwadron  ausweichen  und  sah  nicht  die  von  ilir  verdeckte  Gruppe  von 
Würdenträgem,  die  sich  zum  Startplatz  begab,  er  sauste  in  diese  Gruppe 
hinein;  der  Kriegsminister  Berteaux  \surde  entsetzlich  verstümmelt  imd 
getötet,  der  Ministerpräsident  schwer  verletzt. 

Mit  Rücksicht  auf  diesen  Vorfall  wurde  um  0,50  früh  der  Start  durch  den 
Polizeipräsidenten  L^tne  aufgehoben.  Der  Aero-Club  vermochte  aber  eine 
Aufhebung  des  Startverbotes  für  den  22.  Mai  zu  bewirken. 


Die  beim  Fernflug  Paris  —  Madrid  erzielten  Leistungen. 


Nr. 
der 
Btappe 

A«(  der  Btappe 

enielta  Zelten 

Geemtbrnertong 
nach  niiriMlIgiiiit  der 
einadiCD  BtappvB 

Dif 
reinen 
Flug- 
leiten 

VOD  —  Ms 

1  BntfcmunK 
vonEtapp«  ins- 
xu  Etappe  i  gesamt 

VMrioea 

Canoa 

GHxTt 

Namen 

Letotnoc 

I. 

AiiyHtMin» 

400  km 

400  km 

4U4:»6 

4:5a:  0 

39^*4:53 

V'6drinP5 
Garros 
GflKrt 

29:24:53 

1:42:18 

II. 

AngmdfaM  — 
San  Sebailiaa 

315  km 

735  km 

5:36:»5 

6:50:36 

13:33:20 

VMrin« 

Garrm 
Gibert 

10; 20:  u 
11:22: 3^ 
48:30  '3 

3: 43:«» 

III. 

San  Sebastian  — 
Madrid 

«95  km 

■■70  km 

+  +  + 

+  +  + 

VMcliiee 

37:97:11 

7:2954« 

sy:»7a» 

ii:m:36 

43:38:13 

Um  nun  die  noch  nicht  gestarteten  Konkurrenten  nicht  zu  benachteihgen, 
wurde  die  Zeit  vom  21.  Mai  6,50  früh  bis  mm  22.  Mai  4  Uhr  früh  neutrali* 

siert.  Wurde  die  Verlegung  des  Starts  auch  lebhaft  begrüßt,  so  gab  es  doch 
eini-'c  Flieger,  die  auf  Grund  der  Neutralisationsbestimmunf^  nicht  mehr 
starten  wollten,  so  z.  B.  Weymann,  andere  wieder,  wie  Mamet  und  Ainerigo, 
wollten  von  ihren  Flugplätzen  auf  dem  Luftwege  zum  Start  in  Issy  erscheinen. 
Aber  der  am  Montag  vorherrschende  Nebel  veranlaßte  sie,  schon  auf  dem 
Wege  zum  Startort  aufzugeben. 

Das  tragische  Ereignis  am  Sonntag  machte  sich  auf  die  Beteiligung 
in  jeder  Weise  iuhibar,  und  die  Tatsache,  dali  in  den  kommenden  Monaten 
die  Flugwettbewerbe  ^ch  überstürzten,  tat  ihr  übriges  dazu,  daß  sich  am 
21.  Mai  nur  noch  Vc^drines  und  Frey  am  Start  meldeten.  Garros,  der  am 
21.  Mai  5,15  früh  Issy  verlassen  hatte,  mußte  bei  Tours  eine  Zwischenlandung 
vornehmen  und  traf  um  10, ij  als  erster  in  Agouleme  ein. 

Lelasseur  de  Ranzay  verlor  die  Richtung  und  mußte  bei  Lanzdre  landen, 
er  setzte  zwar  am  22.  Mai  seinen  Flug  fort,  mußte  aber  bei  Bourges  nieder- 
gdien  und  gab  hier  auf. 
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Gibert  traf  am  21.  Mai  um  9,56  in  Pont-Levoy  ein,  erfuhr  hier  von  dem 
Unglück  in  Issy  und  f^ab  zunächst  auf. 

Conneau  mußte  hinter  Issy  nochmals  landen,  bei  Loches  zerbrach  er 
hierl>ei  einen  Flü^^cl,  und  mit  Rücksicht  auf  die  im  Reglement  enthaltenen 
Bestimmungen  ülx'r  das  Auswechseln  von  Tragflächen  gab  er  gleichfalls  auf. 

V(?drines,  der  am  21.  Mai  zwar  schon  gestartet  war,  aber  bei  seinen  Start- 
schwierigkeiten seinen  Apparat  beschädigt  hatte,  erhielt  vom  Komitee 
die  Erlaubnis,  den  für  Verrept  gemeldeten  Moräne- Eindecker  zu  benutzen. 
.\uf  diesem  startete  er  am  22.  Mai  4,11  früh,  und  in  glänzendem  ununter- 
brochenem Fluge,  auf  dem  er  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  über 


FiK-  618.    VMriites  startet  zur  dritten  Etappe. 


100  km  ent\\-ickelte,  traf  er  um  7.54  in  Angouleme  ein  imd  überbot  hiermit 
dii'  von  (iarros  am  Vortage  erzielte  Zeit. 
Frey  mußte  bei  Etampes  aufgeben. 

Gibert,  der  Tags  zuvor  bereits  aufgegeben,  änderte  seine  Ansicht, 
startete  am  22.  Mai  um  6.40  früh  bei  Pont-Levoy  und  erreichte  um  10,54 
.Angouleme. 

Es  waren  nunmehr  nur  noch  Vedrines,  Garros  und  Gibert  im  Rennen. 

Auch  die  2.  Etappe  (Angouleme— Saint-Sebastian)  konnte  Vddrines 
in  ununterbrochenem  Fluge  zurücklegen,  er  startete  später  als  seine  Kon- 
kurrenten um  7,14  und  war  bereits  um  10,56  in  Saint-Sebastian. 

Garros,  der  um  5,13  Agouleme  verlassen  hatte,  verlor  in  Fontarabien 
2  Stunden,  Gibert  hatte  sich  zunächst  über  dem  Misere  verirrt,  und  schließ- 


Digitized  by  Google 


Fernilug  Paris — Madrid. 


lieh  hatte  er  in  Bayonne  einen  Magnetdefekt.  Wälirend  Garros  um  11,35 
Saint-Sebastian  erreichte,  traf  Gibert  dort  um  6,49  nachmittag  ein. 

Der  letzten  und  schwierigsten  Etappe  (Saint-Sebastian — Madrid)  zeigte 
sich  nur  Vedrines  gewachsen. 

In  der  Reihenfolge  Gibert,  Garros,  Vödrines  starteten  die  Konkurrenten 
nach  einem  Ruhetage  am  25.  Mai  von  6  Uhr  früh  ab  in  Saint-Sebastian. 

Gibert  erreichte  Vittoria  (94  km  von  Saint-Sebastian)  und  mußte  bei 
Alazagutia  landen,  wobei  er  seinen  Eindecker  schwer  beschädigte,  er  versuchte 
noch  mit  dem  notdürftig  ausgebesserten  alten  Apparat  vorwärts  zu  kommen, 
kippte  aber  bald  damit  um  und  mußte  endgültig  aufgeben. 


Fig.  619.    VWrines  überfliegt  während  des  Fluges  Pari<> — Mndxid  den  SomcKierra-PaB. 

Garros  mußte  bereits  15  km  hinter  Saint-Sebastian  landen  und  wechselte 
den  Motor  aus,  mußte  aber  nach  5  km  bereits  in  Andoain  landen  und  gab 
gleichfalls  auf. 

Vedrines  flog  194  km  ohne  Zwischenfall,  mußte  dann  aber  wegen  eines 
Magnetdefektes  in  Guintanapaola  bei  Burgos  landen  und  stieg  dann  wieder 
auf.  Eines  Motordefektes  wegen  landete  er  nochmals,  da  aber  der  Schaden 
nicht  vor  Abend  zu  beseitigen  war,  so  war  es  ihm  unmöglich,  noch  im  Laufe 
des  25.  Mai  Madrid  zu  erreichen.  Telegraphisch  wurde  ihm  vom  Komitee 
gestattet,  erst  am  26.  Mai  in  Madrid  einzutreffen. 

Am  26.  Mai  früh  5,20  verließ  er  seine  Landungsstelle  bei  Burgos,  überflog 
in  2000  m  Höhe  den  Paß  von  Somosierra  und  landete  um  8,05  total  erschöpft 
in  Madrid  (Fig.  619). 

Einzelheiten  über  diesen  denkwürdigen  PVrnflug  sind  in  der  Tabelle 
S.  509  enthalten. 
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Zusammenstellung  der  tlugsportUch  bedeutendstea  Ergebnisse. 


5.  Die  Sachsen-Flugwoche  21.— 31.  Mai  191 1. 

Der  von  der  Intcrcssrntjcmeinschalt  der  sächsischen  Luftschi ffahrts- 
vereine  veranstaltete  Kundilug  durch  Sachsen  nahm  am  21.  Mai  in  Chemnitz 
mit  lokalen  Flugwettbewerben  sdnen  Anfang. 

Er  waren  folgende  Etapjxin  vorgesehen:  Chemnitz — Dresden,  Dresden — 
Leipzig^,  Lei pzit;-  Plauen  und  Plauen-  riuninitz,  auf  der  letzten  P>ay^y^p  war 

Zwischenlandung  von  mindestens  20  Mmuten  Dauer  m  Zwickau  vor- 
geschrieben. 

In  Chemnitz,  Dresden  und 
Leipzig  fanden  lokale  Wett- 
bewerbe statt.  Zur  Teilnahme 
berechtigt  waren  nur  Flieger 
deutscher  Staatsangehörigkeit, 
die  nachweislich  bereits  iniii- 
desleiis  eine  Stunde  ohne  Unter- 
brechung geflogen  waren.  Für 
deutsche  Flugzeuge  waren  be- 
sondere Preise  ausgeworfen.  Im 
ganzen  standen  ca.  170  000  M.  an 
Flugpreisen  zur  Verfügung,  das 
Kriegsministerium  hatte  einen 
Zusatzpreis  von  5000  M.  gestiftet 
und  den  Ankauf  der  siegreichen 
Maschine  in  Aussicht  gestellt. 

Für  die  Bewertung  der  Teil- 
strecken waren  folgende  Be- 
stimmungen getroffen :  Jede  Teil- 
strecke wird  mit  30  Punkten 
bewertet,  falls  sie  mit  Passagier 
zurückgel^t  wird,  mit  25  Punk- 
ten, wenn  sie  ohne  Passajjier 
erledigt  wird,  atiBerdeni  der  I'die- 
ger  mit  der  kiirzcsten  Zeit  mit 
15  Punkten. 

Alle  übri£,'c  n  Flieger  erhalten  für  jede  2  Minuten,  die  sie  längor  als  der 
sdinellste  fliegen,  einen  Punkt  weniger. 


9t  7t  9  n  4»  n  m  »%  mv^ 


Ttg.  6m.  Karte  cim  SscliMii»Randiiir. 


An  Preisen  wurden  angesetzt :  i.  Preis 


I. 
2. 

3. 
4- 

5- 


30  000  ^L 
=  20  000  „ 
— 10  000  „ 

2  000  „ 
1 000  .. 


Ferner  waren  noch  Zusatzpreise  von  je  looo  M.  für  die  beiden  am  besten 
bewerteten,  in  Deutschland  hergestellten  Flugzeuge  mit  deutschem  Motor 
ausgesetzt. 

An  Tdlstreckenprdsen  waren  femer  ausgeworfen: 
für  die  Teilstrecke:  Chemnitz—Dresden:  1500,  800,  500,  200  M. 

Dresden — Lei[)zig;  4000  M.  ^ 
Leipzig — Plauen:  2000,  1500,  1000,  500  M. 
Plauen — Zwickau — Chemnitz:  6000  M. 
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Am  Sonntag,  den  2I.  Mai  nahmen  die  Chemnitzer  Flugtaji^e  ihren 
Aniang;  es  nalimf-n  daran  teil:  Lindiwintner,  Büchner,  Wiencziers,  Grade, 
Dr.  Wittcnsteni,  Kahnt,  Koever,  Jaimuw,  v.  Moßner,  Sclimidt. 

Zum  kleinen  Überlandflugpreis  (Fiug  um  den  Adelsberg  und 
Beutenberg-Turm  s  zo  km)  starteten  8  Flieger. 

Das  Ergebnis  war  folgendes: 

1.  Lindpaintner  (Sommer)  -  o  :  14  :  52»/»  *  1500  M. 

2.  Hoffmann  (Harlan)        =  o  :  15  :  13  =  1000  „ 

3.  Laitsch  (Albatros)         =  o  :  18  :  32  =  500  „ 

4.  Kahnt  (Grade)  >s  o  :  18  :  57»/*  -  200  „ 


5.  Jahnow  (Harlan)  O  :  24  :  O 

6.  Koever  (Grade)  =  o  :  20  :  50 


Um  den  vom  Limbacher  Verein  für  Luftschiffahrt  gestifteten  großen 
Überlandflugpreis,  d e  n  P r c i s  v  o n  L i  m b a cli  (30  km),  starteten  nur  3  Fheger. 

Lindpaintner  legte  diesen  Flug  glatt  zurück  (o  :  33  :  21*/»),  Laitsch 
mußte  bei  Grüna  eine  Zwischenlandung  vornehmen»  Kahnt  mußte  wegen 
Motordefekts  bei  Meinsdorf  aufgeben.   Es  gewann 

den  I.  Preis :  Lindpaintner  »  3000  M. 
den  a.  Preis:  Laitsch  2000  M. 

Am  Dienstag,  den  23.  Mai  wurde  noch  vor  dem  Start  2Um  dgent« 
liehen  Sachsen- Rundflug  der  Aiifklärnngspreis  ausgeflogen. 

In  einer  Entfernung  von  10 — 15  km  vom  Start  wtirde  eine  feindliche 
Stellung  durch  Flaggen  bezeichnet.  Derjenige  Fü^er  sollte  den  Preis  er- 
werben« der  in  der  kürzesten  Zeit  die  nchtigste  Meldung  bringen  würde. 

1.  Grade  -  o  :  23  :  23V8  =  3000  M. 

2.  Laitsch  »  o  :  25  :  57V6  =  1500  M. 

3.  Lindpaintner     o  :  28  : 467»  =  500  M. 

Gegen  6  Uhr  abends  erfolgte  dann  der  Start  zur  I.Etappe  des  säch* 
sischen  Kundflugs  (Chemnitz — ^Dresden). 

Ab  Chemnitz:  5,17  nachmittags  IJn  ip.iintner, 

5.39  Laitsch  (mit  Pasi>agi«  r), 

5.40  V.  Moßner  (mit  Parsagier), 
7,30  Büchner  (mit  Passagier). 

£s  starteten  ferner  noch  am  selben  Abend:  Dr.  Wittenstein,  Hoff- 
mann, Grade  und  Kaimt. 

Als  Erster  trat  Laitsch  6,47  in  Dresden  aut  dem  Flugplatz  aul  den  Elb- 
wiesen ein. 

Lindi)aintner  mußte  zwei  Zwischenlandungen  vornehmen  und  traf 
erst  um  7,42  in  Dresden  ein. 

V.  Moßner  mußte  wegen  starken  Regent  in  Oderau  landen  luid  kehrte 
nach  Chenmitz  zurück. 

Büchner  mußte  wegen  der  hereinbrechenden  Dunkelheit  um  8,15  15  km 
vom  Ziel  entfernt  bei  Meißen  land^. 

Am  24.  Mai  früh  flog  er  von  hier  aus  weiter,  verirrte  sich  nach  Pirna 
und  landete  um  6«o8  früh  in  Dresden. 

Dr.  Wittenstdn  und  Hoffmann  kehrten  nach  kurzem  Fluge  na«h  Chem- 
nitz zurück,  ebenso  Grade  und  Kahnt. 

Vorreiter,  Jahrbuch  19».  33 
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Im  Laufe  des  24.  Mai  trafen  außer  Büchner  zunächst  noch  Grade  und 
Schauenburg  (als  Vertreter  für  v.  Moßner)  in  Dresden  ein;  Grade  hatte 
bei  Dippoldiswalde  eine  Zwischenlandung  vornehmen  müssen. 

Kaimt  und  Uofünann  starteten  am  Nachmittag  erneut  in  Chemnitz 

zur  I.  Etappe. 

Am  25.  Mai  trafen  noch  weitere  Nachzügler  in  Dresden  ein. 

Ksdmt  mußte  am  Tage  vorher  in  Koschitz  landen  und  hier  übernachten, 
am  25.  Mai  vormittag  erreichte  er  Dresden,  Hoffmann  blieb  in  Borna 
über  Nacht  und  erreichte  am  gleichen  Tage  vormittags  das  Endziel  der 
I,  Etappe. 

Jannow  erlitt  bei  Auba  infolge  einer  sdikditen  Landung  einen  Kufen- 
bruch, konnte  ab^  auch  am  Nachmittag  in  Dresden  anlangen. 

Schmidt,  der  am  24,  Mai  in  Chemnitz  gestartet  war,  beschädigte  bei 
einer  Landung  in  Niederwiesen  seinen  Zweidecker  und  schied  aus. 

Dresden  liatten  also  auf  dem  Luftwege  folgende  Pfloten  erreicht: 
Laitsch,  Lindpaintner,  Büchner,  Schauenburg,  Grade,  Kahnt,  Hoffmann, 
Dr.  Wittenstein,  Jahnow. 

Ausgeschieden  waren:  Oelerich,  Wiencziers  und  bctmndt. 

Am  25. Mai  begannen  die  lokalen  Dresdner  Flugwettbewerbe. 

Am  26.  Mai  nachmittag  erfolgte  der  Start  zur  2.  £tappe  (Dresden — 
Leipzig). 

Lindpaintner  verließ  Dresden  um  6,32,  Laitsch  um  6,50,  beide  hatten 
einen  Passagier  an  Bord. 

Beide  erreichten  ohne  Zwischenfälle  um  7^0  bzw.  8,04  das  Sei. 

Am  Sonnabend,  den  27.  Mai  früh  5,30  traf  auch  noch  Büchner 
in  Leipzig  ein,  selir  bald  daraul  auch  Kahnt.  Büchner  hatte  einen  Passagier 

mitget'iihrt. 

Die  benötigten  Zeiten  waren: 

Lindpaintner:  0:55:10  Hatten  die  Strecke  Dresden— Leipzig 
Laitsch  z  :  12  : 55    ohne  Zwischenlandung  zurück- 

Büchner:         1:0:0  gelegt. 
Kaimt  1:2:0 
Grade  hatte  Dresden  i,30  früh  verlassen,  mußte  aber  in  Niederliölzlich 
bei  Dresden  eine  Notlandung  vomebmen. 

£9  starteten  um  die  3.  Etappe  Leipzig — Plauen: 

Ab  Leipzig:  Büchner         6,38,    anbauen:  Büchner  28.  Mai  7,53. 

Lindpaintner  6,39,  Linflp:üntner  29.  Mai  7,30. 

Laitsch  6,40,  Laitsch  2Ö.  Mai  8,24. 

Kahnt  8,24. 

lindpaintner  mußte  wegen  eines  Motordefekts  bei  Ronneburg  landen, 

erst  am  2().  Mai  konnte  er  seinen  Flug  fortsetzen,  verflog  sich  im  Nebel, 
überflog  Plauen  und  landete  bei  Weißenbach,  um  von  hier  nach  Plauen 
zurückzukehren. 

Kahnt  mußte  bei  Wahren  landen  und  gab  den  Flug  nach  Flauen  auf. 

Der  für  Montag,  den  29.  Mai  bestimmte  Flug  Plauen — Chemnitz  mußte 
infolge  stürmischen  Wetters  auf  Mittwoch,  den  31.  Mai  verschoben  werden. 


ab  Plauen  ao  Zwickau  an  ChemoiU 

Büchner             3,38  4,21  5,27 

Laitsch                3,45  4,38  5.54 

Lindpaintner        3,50  8,32 
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Das  Gesamtergebnis  des  Sachsenrundiluges  stellte  sich  wie  iolgt: 

1.  Laitsch         ^143  Punkte  —  41  000  M. 

2.  Büchner       ^  121  Punkte  -  15  000  M. 

3.  Lindpaintner  =  117  Punkte  =  25  000  M. 

Vollrnoeller  (Etrich- Rumpier)  führte  bei  böigem  Winde  den  ersten  grö- 
ßeren Breslauer  Überlandflug  aus,  indem  er  in  200  m  Höhe  von  HarÜieb 
nach  dem  Grandauer  Exerzierplatz  flog. 

In  Gabioule  bei  Genf  wurden  den  Gebrüdern  Dufeaux  am  21.  V  zur 
Erinnenmg  an  den  Flug  von  Amrand — Dufeaux  über  den  Genier  See 
ein  Denkmal  gesetzt. 

Vom  21. — 28.  Mai  fand  auf  dem  Manöverfeld  „Ladensgardsgarde"  bei 
Stockholm  die  2.  schwedische  Flugwoche  statt,  an  der  nur  Baron  Ceder- 
stroem-Stockhohn  (Bleriot)  und  Rene  Cozic-Ostende  (H.  Farman)  teil- 
nahmen, die  sich  iniolgedessen  auch  lu  die  zalüreichen  Geld-  und  Ehrenpreise 
teilen  konnten.  Insgesamt  gewann  Cedeistroem  an  Geldpreisen  9300  M., 
Cozic  3800  M.  Außerdem  gewann  Cederstroem  noch  einen  vom  ,,Figaro" 
gestifteten  Ehrenpreis. 

Leutnant  Menard  (H.  Farman)  trat  mit  Leutnant  Dohu  als  Begleiter 
die  Rundreise  durch  Frankreich  an.  Sie  nahm  folgenden  Verlauf.  Am  25.  V. 
früh  startete  er  in  Mourmelon  und  erreichte  zunächst  Chartres  und  dann 
Poitiers.  Durch  den  Flug  Mourmelon — Chartres  (243  km)  stellte  er  einen 
neuen  Rekord  für  Überlandflüge  mit  Passagier  aiii  (Leutnant  Camermann 
230  km  21.  Dezember  igio). 

Durch  den  Flug  Mourmelon — Poitiers  (502  km)  hatte  er  die  größte, 
bisher  im  Überlandflug  mit  und  ohne  Passagier  an  einem  Tage  gebotene 
Entfernung  zurückgelegt. 

Schall  (Grade)  erreichte  am  26.  Mai  in  Bork  eine  Höhe  von  2150  m, 
womit  er  den  bisherigen  Höhenrekord  geschlagen  hätte.  Leider  Iu>nnte 
seine  Leistung  nicht  anerkannt  werden,  da  keine  offizielle  Messung^  er- 
folgt war. 

Der  Genier  Taddeoli  (Moräne)  verbesserte  den  Höhenrckord  für  schwei- 
zerische Flieger.  Er  stieg  auf  dem  Flugplatz  in  Viry  auf,  erreichte  dne  Höhe 
von  qoo  m,  stieg  sodann  bis  1500  m  und  überflog  in  dieser  Höhe  die  Stadt 
Genf,  um  wieder  nach  Viry  zurückzukehren. 

Unter  dem  Prinzen  Roland  Bonaparte,  dem  Präsidenten  der  F6d6ration 
Aeronautiqne  International,  trat  in  Brüssel  die  internationale  Kommisston 
für  Schaffung  von  aeronautischen  Landkarten  zusammen. 

Vom  27.  Mai  bis  6.  Juni  fand  die  Petersburger  Flugwoche  statt. 

Laitsch  (Albatros)  stellte  mit  930  m  einen  neuen  deutschen  Passagier- 
flughöhenrekord  auf. 


6.  Fernüugwettbewerb  Paris— Rom. 

Der  Wettbewerb  b^;ann  am  28.  Mai,  er  ghedert  sich  in  seiner  ursprüng« 
liehen  Form  in  3  Etappen  mit  obligatorischen  Z\\ischcnlandungen. 

Jeder  Teilnehmer  konnte  nach  Belieben  innerhalb  der  vorgeschriebenen 
sehr  generös  bemessrara  Frist  starten  und  ohne  Nachteil  für  die  Bewertung 
da  eine  Landung  vornehmen,  wo  er  es  für  geboten  hielt. 

Die  obligatorischen  Zwischenlandung^  mußten  eingehalten  werden. 
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Zusammenstellung  der  ilugsportlich  bedeutendsten  Ergebnisse. 


Von  den  zahlreich  gemeldeten  Flugzeugen  und  Piloten  landen  sich 
folgende  am  Start  ein: 


Conneau 

Garros 

Vidart 

Kimmerling 

Manissero 

Frey 

Weymann 
Level 
Gaget 
Bathiat 

Bielovudk 

Molla 


Bleriot-Eindecker 

Blöriot-Eindecker 

Deperdussin- Eindecker 

Sommer-Eindecker 

BlMot-Eindecker 

Moräne- Eindecker 

Nieuport-Eindecker 

Savary-Zweidecker 

Morane-Emdecker 

Sommer-Eindecktf 

Voisin  -  Zweidecker 

Sommer-Eindecker 


Landron  (Pischoii-Eindecker)  startete  erst  am  folgenden  Tage,  V^- 
drines  (Morane-Eindecker)  erst  am  6.  Juni. 

Conneau  und  Garros,  die  beiden  Favoriten,  legten  am  i.  Tage  die  wei- 
teste Strecke  zurück,  indem  sie  bis  Avipnon  (645  km)  flogen,  Frey  und  Molla 
blieben  weit  liinter  ihnen  zurück  und  kamen  nur  bis  Dijon,  der  ersten 


Pari^  -Niz  2  a  -  Rom-Turin  27M0k?n, 

PartjfBk<J-A^iiia  6  65  km;  P^rij  -Jit^cnißSkm; 

Avi^ntn 'Afttta  ffSJtm;  A^izza  -  ßrtimtt  190km; 

Genua  -  Pisa  /</Okm;  9*i;Sa  -  Rom  fSOkm; 
Rotn  -PUrfHi  S^Ont;  Florenz- Bi^e^mar  3 CJtn^ 
ßoio^na  -      ri  fi  S  OC  k .  :  . 

(i)  Ohh^aiorische  Zn;UcJbfn?anclt(?t^fi?t. 


km 


Hf.  63t.  Kwte  «tos  Fcrnflug«  Pnii  Kfatw— TWp— Rom. 
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Feraflogwettbewerb  Pftria — Rom. 


Zwischenlandungsstolle,  während  Weymann,  Kimmerling  und  Vidart  zu- 
nächst in  Troyes  Halt  machten.  Als  erster  gab  Biclovucik  auf,  der  bereits 
in  Juvisy  Kehrt  machte  und  nach  Buc  surückflog.  Conneau  tmd  Garros 
vergrößerten  am  folgenden  Tage  ihren  Vorsprung  noch  mehr  und  erreichten 
Nizza,  das  Endziel  der  ersten  Etappe,  wo  uach  ihnen  noch  Frey  und  Vidart 
eintraien. 

Die  Ergebnisse  der  ersten  Etappe  stellten  sich  wie  folgt: 

1.  Conneau  37  : 12  :  42  =  50  000  M. 

2.  Garros    37  :  36  : 02  =  «0  000  M. 

3.  Frey       50  : 02  : 49  « IG  ODO  M. 

4.  Vidart    76  : 09  :  36  s  10  000  M. 

Von  nun  an  kommen  eigentlich  nur  noch  die  vier  Genannten  für  die 
2.  Eta}:)pe  in  Betracht;  denn  die  übrigen  Konkurrenten  lagen  zu  weit  zurück 
luid  hatten  zum  Teil,  wie  Gaget,  Weymann,  Molla  und  Manissero,  bereits 
aufgegeben. 

Garros  hat  bei  Avignon  seinen  Eindeck  r  /-  rtrümmert;  es  kam  ihm 
ein  glücklicher  Zufall  dadurch  zu  statten,  daß  der  gerade  zur  Flugwoche 
in  Avignon  anwesende  Aviatiker  Kuhling  ihm  seinen  Bleriot-Apparat 
verkaufte. 

Von  Nizza  nach  Rom  spielte  sich  eine  interessante  Verfolgung  zwischen 

Conneau  und  Garros  ab,  aus  der  beinahe  Garros  als  Sieger  hcrvf)rgegangen 
wäre,  wenn  er  nicht  in  Pisa  wegen  Sturmes  einen  ganzen  Tag  verloren  hätte. 
So  konnte  Conneau  am  13.  Mai  nachmittags  3  Uhr  auf  dem  Flogfdd 

Darioli  bei  Rom  eintreffen.  Er  hatte  die  600  km  lange  Strecke  in  11  :  15  :  o 
bewältigt  und  ca.  350  km  dieser  Entferniuig  über  See  zurückgelegt.  Am 
Tage  darauf  traf  auch  Garros  m  Rom  ein,  der  inzwischen  in  Pisa  wiederum 
den  Apparat  gewechselt  und  einen  ganz  neuen  Blöriot- Apparat  benutzt 
hatte. 

Frey  verlor  in  Pisa  durch  eine  Beschädigung  seines  Apparates  bei  der 
Landung  mehrere  Tage  und  konnte  erst  am  3.  Juni  seinen  Flug  fortsetzen, 
um  nocli  am  selben  Tage  in  Rom  zu  landen. 

Vidart  war  Frey  hart  auf  den  Fersen,  als  auch  er  hinter  Pisa  außer 
Gefecht  gesetzt  wurde  und  hier  mehrere  Tage  auf  seinen  neuen  Apparat  warten 
mußte.  Am  3.  Juni  konnte  er  endlich  seinen  Flug  fortsetzen,  mußte  aber 
kurz  vor  Rom  in  OrbeteUo  landen. 

Am  5.  Juni  vormittags  zog  auch  er  in  die  ewige  Stadt  ein. 

Die  Ergebnisse  des  Wettbewerbs  stellten  sich  nach  Zurücklegung  der 
Etappe  Nizza — Rom  wie  folgt: 

1.  Conneau  ^   82  :  5  :  o 

2.  Garros    ~  106  :  16  :  o. 

3.  Frey      =  132  :  41  :  o. 

4.  Victort    =s  171  : 13  :  0. 

Conneau  hatte  bis  dahin  109000  M.,  Garros  45  000  M.,  Frey  23  000  M. 

und  Vidart  20  000  M.  gewonnen. 

V6drines  startete  erst  am  6.  Juni  in  Buc  und  wollte  noch  am  gleichen 
Tage  in  Nizza  eintreffen.  Er  hatte  aber  seine  Kräfte  etwas  überschätzt, 
er  kam  nur  bis  Dijon,  hier  beschädigte  er  bd  einer  Landung  seinen  Eindecker 
dermaßen,  daß  er  sein  Vorhaben  aufgeben  und  per  Bahn  nach  Paris  zurück- 
kehren mußte. 
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ZusammeiuteUttiig  der  ftugsporUich  bedeutendsten  Ergebniase. 
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FlQgiPOche  in  Johannisthal. 


Die  in  Rom  versammelten  I^oten  schienen  sich  lange  Zeit  nicht  schlüssig 
werden  zu  können,  ob  sie  ach  um  den  für  die  Fortsetzung  des  Fluges  nach 
Turin  winkenden  Preis  bewerben  sollten  oder  nicht.  Nachdem  die  Firmen 
BlÄriot  sowie  Deperdiissin  ilire  Apparate  zurückgezogen  und  die  Piloten 
auf  ei^^enes  Risiko  den  sehr  schwierigen  Flug,  der  eine  Uberfhegung  der 
Apoimnen  v^langte,  nicht  mehr  unternehmen  wollten,  blieb  nur  noch 
Frey  übrig. 

Am  13.  Juni  startete  dieser  zum  Fernfluf^  Rom — Turin.  In  der  waldigen 
Gegend  von  San  Martino  bei  Viterbo  wurde  der  Apparat  um  5  Uhr  früh  von 
heftigen  Windstößen  erfaßt,  gegen  die  Frey  schwer  anzukämpfen  hatte. 
Seine  Begleitautomobile  verloren  seine  Spur,  erst  am  6,30  abends  fanden 
Holzfäller  den  Flieger,  der  seit  12  Stunden  hilflos  auf  der  Erde  gelegen 
hatte.  Beide  Beine  waren  ihm  gebrochen,  außerdem  hatte  er  zahlreiche 
Quetschungen  und  Wunden  erhtten.  Sein  Zustand  war  jedoch  nicht  lebens- 
gefährlich und  inzwischen  ist  er  ziemlich  wieder  hergestellt. 

Und  so  mußte  die  3.  Etappe  des  Fernfluges  ganz  ausfallen. 

Im  äußeren  Zusammenhang  mit  dem  Flug  Pans — Rom  fand  auf 
der  Strecke  Paris — Nizza  noch  ein  besonderer  militärischer  Wettbewerb 
statt:  hierzu  starteten  giefchfolls  am  2S.  Mai  in  Vincennes  bzw.  Buc  die 
Leutnants  Chevreau,  Cla\-enad  und  Lucca,  letzterer  mit  Passagier,  sowie 
der  Marincleutnant  Delage.  Die  sonst  so  erfolgreichen  französischen  Mihtär- 
füeger  waren  at)er  diesmal  vom  Glück  wenig  begünstigt,  bemerkenswerte 
Leistungen  wurden  nicht  erzielt. 

Beaumont  (Leutnant  Conneau)  und  Garros  legten  im  Wettbewerb 
Paris  -Rom  auf  ihrem  Bleriot-Eindecker  die  645  km  lange  Strecke  Buc — 
Avignon  mit  Unterbrechung  in  12  :  43  :  51,  bzw.  13  :  38  :  92  zurück  und 
stellten  damit  neue  Uberlandflugrekorde  für  Dauer  und  Schnelligkeit  sowie 
Überlandflugtagesleistungen  auf  (Leutnant  Mtoard  502  km  25.  Mai  xgzx). 

7.  Flüge  im  Sommer  1911.    Flugwoche  in  Johamiisthal. 

Der  Genfer  Tadd6oli  (Moräne)  flog  am  3o.Mai'6,55Uhr  von  Viry  ab,  über- 
flog Genf  in  400  m  Höhe,  steuerte  dann  auf  Vifleneuve  zu  und  landete 
um  7,55  Uhr  auf  der  Ebene  von  Loup  bei  Lausanne.    Strecke  iio  km. 

Vom  3.  Juni  bis  5.  Jum  fand  in  Lausanne  ein  Flugwettbewerb  statt; 
es  war  der  erste  Wettbewerb  dieser  Art.  der  von  der  Eidjg^enossenschaft 
pekuniär  unterstützt  wurde.  Barra  und  Duval  erreichten  die  besten  Flug- 
leistungen. 

In  Luzern  winde  die  aviatische  Saison  der  dortigen  Luftschifferstation 
eröffnet,  es  fanden  Probeflüge  mit  einem  Aeroplan- Taxameter  der  fran- 
zösischen Astra-Gesellschaft,  einem  für  4 — 5  Personen  eingerichteten,  mit 
6  zylinderförmigen  Schwinunkörpern  \Trse]ieTU'n  Zweidecker  statt. 

Vom  4. — 12.  Juni  fand  in  Johannisthal  eine  internationale  Flugwoche 
statt,  für  die  insgesamt  30  800  M.  an  Preisen  ausgesetzt  waren. 

Diese  Flugvroche  war  gewissermaßen  als  Ouvertüre  zu  dem  am  11.  Juni 
beginnenden  Rundflug  durch  Deutschland  gedacht.  Die  Wettbewerbe  der 
, .Woche"  waren  nur  für  solche  FHegor  deutscher  Nationalität  offen,  die  noch 
keine  Preise  in  Höhe  von  5000  M.  oder  mehr  gewonnen  lialten.  Unter  diesen 
„Anfängern"  fanden  sich  freilich  ganz  vortreffliche  Piloten,  denen  es  bisher 
nicht  vergönnt  w  ar,  einen  so  hohen  Preis  zu  gewinnen,  weil  Flugpreise  \  on 
5000  und  melir  Mark  bisher  in  deutschen  Landen  nicht  allzu  häufig  waren. 
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520  Zusammenstellung  der  Hugsportlich  becieutendsten  Ergebnisse. 

Wichtig  und  neu  war  femer,  daß  die  Verteilung  der  Preise  eine  der- 
artige war,  daß  kein  Bewerber,  der  überhaupt  geflogen  war,  ganz  leer 
ausgehen  konnte.  Die  Bedingungen  lauteten  nämUch: 

1.  Ein  Betrag  von  24  800  M.  wird  unter  alle  Teilnehmer  an  der  Flug- 
woche  verteilt,  im  Verhältnis  der  Minutoizahl  ihrer  Flüge,  die  an  allen  Tagen 
zwischen  offiziellem  Start  und  Schluß  ausgeführt  werden. 

2.  Derjenige,  der  insgesamt  die  größte  Minutenzahl  mit  Passagier  ge- 
flogen ist,  erhält  außer  den  ihm  gemäß  Nr.  i  und  3  zustehenden  Beträgen 
2000  M.;  derjenige  mit  der  nächstbesten  Leistung  zooo  M. 

3.  Derjenige,  der  bei  s(  inen  Flügen  die  größte  Höhe  erreicht  hat,  er- 
hält außer  den  ihm  peniäü  Nr.  1  und  2  zn^itehenden  Beträgen  2000  M.; 
derjenige  mit  der  nächstbesten  Leistung  1000  M. 

4.  Derjenige,  der  die  größte  Gesamtflugdauer  erzielt  hat,  erhält  die 
Plaquette  des  Kaiserlichen  Aero- Klubs. 

Die  Fliegerwoche  gab  einen  glänzenden  Beweis  von  den  gewaltigen  Fort- 
schritten, die  Fhigtechnik  und  Flugsport  bei  uns  in  Deutschland  seit  dem 
letzten  Flug  Wettbewerb  im  Oktober  1910  gemacht.  Es  konnte  sich  eine 
Reihe  von  Piloten  als  ausgezeichnete  Flugzeugführer  zeigen,  die  bisher 
weniger  bekannt  waren,  ebenso  konnten  sich  einzelne  Flugzeugtypen  in 
den  X^ordergrimd  drängen,  die  sich  bisher  weniger  zur  Geltung  zu  bringen 
vermochten. 

Die  Flugwoche  stand  im  Zeichen  der  Höhenflüge,  im  Höhenflug  ohne 
Fluggast  wurde  der  von  Wiencziers  im  Oktober  1910  mit  1560  ni  auf- 
gestellte Rckfird  \'on  Vollmocllcr  (1870  m)  überboten  und  von  Schendel 
die  2000  m-Orenze  übtTscliritten.  Derselbe  Pilot  war  es  auch,  der  den 
Höhenrekord  für  Passagierflüge  auf  über  1600  m  hochschraubte. 

Die  endgültige  Klassienmg  der  Konkurrenten,  ihre  Ldstungen  und  die 
von  ihnen  gewonnenen  Preise  ergibt  folgende  Zusammenstellung : 

Flu«z«it  Mirk 

Min. 

1.  Grulich  (Hailaii)   321  3508,24 

2.  Rover  (Grade)   296  3290,34 

3.  Schendel  (Dorner)   217  2378,72 

4.  KöTug  (Albatros)   203  2256.55 

5.  Kaimt  (Grade)   176  1056,42 

6.  Eyring  (Albatros)   165  1834,14 

7.  Heidenreich  (Heidenreich)   ....  132  1467,31 

8.  Schwan  dt  ((irade)   127  1378,38 

9.  Jablonsky  (Etnch- Kumpler)    .    .    .  120  1333,92 

10.  Carl  MüUer  (Thiele)   107  1189,41 

11.  Vollmoeller  (Ktrich-Rumpler)  ...     99  1100,48 

12.  Jahnow  (Harlan)  80  889,28 

13.  Steinbeck  (Grade)  55  611,38 

14.  von  Gorrissen  (D.-Farman)  ....     49  544,68 

15.  Schauenburg  (Wright)  42  400,87 

16.  Rentzel  (Aviatik)  20  222,32 

17.  Engelhard  (Wright)    ......     15  iW^,74 

18.  Otto  (Otto)  13  144,51 

Die  insgesamt  größte  Minntenzahl  mit  Passagier  war  König  geflogen, 
er  hat  203  Minuten  erreicht  und  erhielt  den  Zusatzpreis  von  2000  M.,  der 
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mit  146  Minuten  Passagierflugzeit  an  zweiter  Stelle  folgende  Schendel 
den  Zusatzpreis  von  1000  M. 

Die  größte  Höhe  bei  seinen  Flügen  hat  Schendel  mit  2010  m  erreicht, 
ihm  wurde  daher  der  erste  Höhen -Zusatzpreis  v^on  2000  M.  zuerkannt, 
während  der  zweite  Preis  von  1000  M.  Vollmoeller  zufiel  (1870  m  Höhe). 


Fig.  623.    G«arg  Schendel  'auf  Dorner-Gindecker. 

Die  Plakette  des  Kaiserlichen  Aero- Klubs  hat  sich  Grulich  mit  der  größten 
Gesamtflugdauer  errungen. 

Poulain  (Poulain)  stieg  mit  seinem  Eindecker  am  4.  Juni  abends  8  Uhr 
in  Jaegersoe  bei  Malmoe  mit  einem  Passagier  auf,  überflog  den  Sund  in 
19  Minuten  und  landete  auf  dem  Flugplatz  Amager  bei  Kopenhagen. 

Noelle  (Grade)  startete  in  Hannover,  um  sich  um  einen  Cberlandflug- 
preis  zu  bewerben,  den  er  durch  einen  25  km-Flug  in  25:  43:  5  glatt  gewann. 
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Am  5.  Juni  begann  die  Flugwoche  in  Rom. 

Der  frühere  französische  Leutnant  Ba}.;ue  (Bl<?riot)  startete  in  Nizza, 
um  den  bereits  am  5.  März  1911  unternommenea  Versuch,  nach  Korsika 
zu  iliegen,  zu  wiederholen. 

Am  6.  Juni  stellte  Sehende!  (Dorner)  in  Johannistal  mit  2010  m  einen 
neuen  deutschen  Höhenrekord  auf  (VoUmoeller  1870  ra  5.  Juni  1911). 

Hirth  (Etrich-Rnrnpler)  stellte  mit  iGio  m  einen  neuen  deutschen 
Rekord  für  Höhenflüge  mit  Passagier  auf  (Hirth  800  m  7.  Mai  19x1). 


8.  Der  deutsche  Rimdflug  191z. 

Ende  September  19x0  stiftete  der  Vo-lag  Ullstein,  Berlin,  dnen  Preis 
von  100000  M.  für  änen  im  Verein  mit  dem  Pariser  „Journal"  im  Jahre 
101 1  zu  veranstaltenden  großen  Flugwettbewerb,  der  sich  auf  Frankreich, 
Holland,  Belgien,  Deutschland  und  England  erstrecken  und  im  wahi^ten 
Sinne  des  Wortes  einen  „Europäischen  Rundflug^'  darstellen  sollte. 

Diese  hochherzige  Stiftung  der  Firma  Ullstein  gab  den  Anstoß  und 
die  Grundlai^c  für  den  bisher  größten  deutsclien  flii|2[sportlichen  Wettbewerb. 

Wohl  konnte  der  lursprünglich  geplante  internationale  Kundflug  nicht 
verwirklicht  werden;  denn  Ende  März  1911  mußte  das  „Journal"  auf 
Grund  chauvinistischer  Hetzereien  von  einer  gemeinsamen  Arbeit  mit 
Deutschland  trotz  aller  Ijislier  bereits  getroffenen  Veriunbamnjjcn  absehen. 

Die  Preisstittunf^'  wurde  aber  trotzdem  aufrecht  erhalten  und  der 
„B.Z. -Preis  der  Liiite"  dem  Verein  deutscher  Flugtechniker  zur  Durch- 
führung eines  nationalen  Flugwettbewerbes  Über  deutsches  Gebiet  über- 
weisen. 

Die  \'om  Verlag  Ullstein  gegebene  Anregung  w^ar  auf  einen  frucht- 
baren Boden  gefallen,  bevor  nocli  die  eigentüche  Rundflugstrecke  fest- 
gelegt war,  traten  eine  Reihe  von  Staden,  Vereinen  und  Behörden  mit 
namhaften  Preisstiftungen  hervor,  so  daß  schließlich  insgesamt  über 
400000  M.  an  Preisen  zur  Verfügung  standen.  Mehrere  andere  \\'ettflug- 
projekte,  wie  die  Kieler  Flugwoche  und  der  überharzflug  güederten  sich 
dem  geplanten  deutschen  Rundflug  an. 

Ohne  auf  die  allgemein  bekannten  Bestimmungen  einzugehen,  sei 
hier  nur  das  für  die  Durchführung  des  großen  Fluges  aufgestellte  Pro- 
gramm an!'('f(ihrt . 


Datum 

Tafiress  trecke 

Ent- 

Zwangs- 

Zwischen- 

Nr. 1 

von      —  bis 

fernung 

landung 

11.  VI. 

12.  VI. 

I  1 

1 

Rcrlin  Magtkburg 
Ruhetag  in  Magcieburg 

143  lern 

13.  VI. 

14.  VI. 

"  ! 

Magdeburg  —  Schwerin 
Ruhetag  in  Schwerin 

176  km 

15.  VI. 

16.  VI. 

III 

1 

IV  1 

■ 

Schwerin  —  Hamburg 
Ruhetag  in  Hamburg 

135  km 

17.  VI. 
17.— aj.  VI. 

Hamburg  —  Kiel 
Flugwoche  in  Kiel 

83  km 

33.  VI. 

V 

Kiel  X-  Lfinebiurg 

147  km 

LObeck 
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Datum 



Ent- 

Zwangs- 

zwischen- 

1 

von      —  bis 

fernung 

lauduug 

24.  VI. 

VI 

LüneburR  —  Hannover 

124  km 

25.  VI, 

Kuhetag  in  Hannover 

26.  VI. 

VII 

Hannover  —  Munster 

180  km 

Mmden 
ifieieieKi 

27.  VI. 

Ruhetag  in  Münster 

20.  V  1. 

\ '  r  f  I 
V  III 

Munster  —  Köln 

168  km 

Wesel 
Neuß 

29.  VI. 

Kuhctap  m  Köln 

30.  VI. 

IX 

Köln  —  Dortmund 

138  km 

I.  VII. 

Ruhetag  in  Dortmund 

2.  VII. 

X 

Dortmund  —  Kass« 

153  km 

3.  VII. 

XI 

Kassel  —  Xordhausen 

102  km 

4.  VII. 

Ruhetag  in  Nordhausen 

5.  VII. 

XII 

Nordhauaen  —  Halberstadt 

112  km 

6.  VII. 

Ruhetag  in  Halhentadt 

7.  VII. 

XIII 

Halberstadt  —  Berlin 

303  km 

Dessau 

Der  offizielle  Start  am  11.  VI.  in  Johannistal  hatte  ungeahnte  Men- 
schenmengen auf  die  Beine  gebracht.  ^^'eIl^  auch  nicht  von  \ornherein 
zahlreiche  Fhep^er  starteten,  so  sind  doch  über  20  der  in  der  Meldeliste 
genannten  zum  mindesten  zu  einer  Etappe  gestartet. 


Verzeichiiis  der  zum  Rundflu^  jj^emeldeten  Flugzeugführer,  die  zum  miodestra 

zu  einer  Etappe  gestartet  simi. 


Eindecker 

Motor 

(E) 

Nr. 

Flugzeugführer 

Flugzeug 

Öfter 

Kühlunc; 

Doppeldecker 

Fabrikat 

PS 

Wasser  (Wj 

(D) 

1  Luft  (LI 

I 

Jeannin 

.\viatik 

D 

.\rpus 

85 

W 

Büchner 

Aviatik 

D 

.\rgus 

85 

W 

4 

Theten 

.\dastra  -Wright 

D 

Gnome 

50 

L 

5 

Hanuschke 

Hanuschke 

£ 

Gnome 

50 

L 

7 

Lindpaintner 

H.  Fannan 

D 

Gnome 

50 

L 

8 

Wiencuers 

Moräne 

E 

Gnome 

70 

L 

9 

VoUmAUer 

Etrich- Rumpier 

£ 

Ostr.  Daimler 

70 

W 

Mcradea 

70 

Dr.  Wittenstein 

M.  Farman 

D 

Rtaanlt 

55 

L 

1 2 

Reichard  t 

Euler 

D 

Gnome 

50 

L 

16 

MüUer 

Sächsische 
Flugzeugwerke 

D 

Gnome 

50 

L 

18 

Lattsch 

Albatros 

D 

Gnome 

70 

L 

»9 

König 

Albatros 

D 

Gnome 

70 

L 

21 

Jahnow 

Harlan 

E 

Argus 

ss 

W 

1 

23 

Lange 

Etrtch 

£ 

Ostr.  Daimler 

70 

w 
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Zusammenstellung  der  flugsportlich  bedeutendsten  Ergebnisse. 


Außerdem  nahmen  an  einzelnen  Etappen  teil 
Hoff  mann  —  Harlan  1       j    ,      /  Argus-Motor  (an  Stelle  von  Jahnow) 
Noelle  -  Grade      /  t-i^aecker  ^  Qrade-Motor  (beim  Überharzllug). 


Fig.  623.    Merischenandrang  zum  Flugplatz  johannbthal  au^  AnlaU  des  Starts  zum  Deutschen  Rundflug. 

(Klischee  der  B.  Z.  am  Mittag  ) 


Es  starteten  am  Sonntag  den  11.  VI.:  7  Flieger:  Lindpaintner  mit 
Leutnant  Heylcr,  Voilmöller  mit  Leutnant  Hclmrich  v.  Elgott,  Reicliardt 
(ohne  Passagier),  Schauenburg  mit  Fröbus,  Müller  (ohne  Passagier),  König 
mit  Leutnant  Koch  und  Thelen  mit  Oberleutnant  z.  S.  Hartmann. 

Das  Ziel  der  ersten  Tagesstreckc,  Magdeburg,  erreichte  im  Laufe  des 
Starttages  nur  Lindpaintner. 

Am  Montag  den  12.  VI.  früh  starteten  in  Johannisthal:  Büchner  (Lt. 
Steffen),  Jeannin  (Ratjen),  Laitsch  (Lt.  Leitner),  Dr.  Wittenstein  (Scheller). 

Im  Laufe  des  Tages  erreichten  die  genannten  und  König,  Magdeburg. 

Am  Tage  darauf  trafen  auch  noch  Schauenburg,  Thelen,  Müller  und 
Voilmöller  dort  ein. 

Müller  stürzte  nachdem  er  das  Zielband  überflogen,  mit  seinem  Zwei- 
decker infolge  eines  Defektes  am  Höhensteuer  ab:  innere  Verletzungen 
hatte  er  nicht  erlitten  und  konnte  nach  einigen  Wochen  als  ziemlich  ge- 
heilt aus  dem  Krankenhause  entlassen  werden. 

Von  den  verschiedenen  Piloten  waren  zur  Zurücklegung  der  ersten 
Etappe  Berlin-Magdeburg  (143  km)  folgende  Zeiten  benötigt: 
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1.  T  in  lpaintner   2  Std.  07  Min. 

2.  Buchner   lo  Std.  37  Min. 

3.  Wittenstein   IX  Std,  47  Min. 

4.  König   23  Std.  13  Min. 

5.  Laitsch   24  Std.  13  Min. 

6.  Müller   47  Stti.  21  Min. 

7.  Schauönburg   ........  47  Std.  48  Min. 

8.  Thelen  .   59  Std.  16  Min. 

9.  VoUxnöUer   63  Std.  28  Min. 


Die  Start-  und  Ankunftszeiten  enthält  untenstehende  Tabelle: 


Flttgseugführer 

Ab  Johannisthal 

An  Magdeburg 

II.  VI. 

13.  VI. 

II,  VI. 

13.  VI. 

13.  VI. 

Liiidpamtucr 

5" 

734 

Vollmöller 

845 

Reichard  t 

Schallen  bürg 

Muller 

König 

54« 

5« 

1 

Thelen 

5»* 

845 
absod» 

Jeannin 

3*« 

Bfichner 

354 

Dr.  Wictensteia 

40» 

abends 

Zur  zweiten  Etappe  (Magdeburg- Schwerin)  starteten:  Wiencziers, 
Lindpaintner,  König,  Büchner,  Laitsch,  Dr.  Wittenstein. 


Flugzeugführer 

AbMagdc- 
borg 

an 
Scbwerin 

Zetteti 

13.  VI. 

13.  VI. 

Wiencziers 

4" 

605 

I  :  54  :  0 

Büchner 

4.« 

553  nachts 

13  :  36:0 

Lindpainlucr 

4-t 

I  :  59 : 0 

König 

427 

705 

3 :  38 : 0 

Dr.Witt«iuteui 

8<5 

54«  nachts 

10:  II  :o 

An  der  dritten  Et ai>|)c  (Schwerin-Hamburg)  beteiligten  sich:  Wiencziers, 
Lindpaintner,  Büchner  und  König. 
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Flugzeugführer 

ab  Schwerin 



an  Hamburg 

Zeiten 

15.  VI.        16.  vr. 

15.  VI. 

16.  VI. 

Wiencziers 

401  _ 

809 

40  :  40 : 0 

l.indpaintncr 

404  — 

• 

6:  8:0 

Büchner 

40a         i  _ 

629 

2  :  21  :  0 

König 

725  abends  — 

10  :  00 :  0 

Dr.Wittenstein») 

—         1   72*  abends 

90 

I  :  35  :  0 

fifl.  624.    Lindpaintner  mii  meinem  BcKleiter  Oberleutnant  Hailer.    (Kli^rhee  drr  ,  B.  Z.  ain  Mittag". ^ 


)  außer  Konkurrenz. 
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Dr.  Wittenstein  erzielte  aul  dieser  Strecke  auüer  Konkurrenz  mit 
1 : 35 '  0  <üe  absolut  beste  Z&t. 

Auf  die  vierte  Teilstrecke  Hamburg- Kiel  begaben  sich  am  17.  VT., 

rachdem  Thclcn  und  Laitsch  wieder  zur  Stelle  und  Tahnow  neu  hinzu* 
gekommen  war,  8  Flieger  (Büclxner,  Lindpaintner,  Wiencziers,  Sdiauen- 
burg,  Laitsch,  Theien,  Jahnow,  Dr.  Wittenstein). 


Ab 

An 

Flttgseugfühfer 

Hamborg 

Kiel 

Zeiten 

17.  VI. 

17.  VI. 

Büchner 

^06 

1 : 06: 0 

Lindpaintner 

401 

457 

0: 56: 0 

Wieocden 

403 

455 

0:  52:0 

Schanenborg 

409 

5*5 

1 : 16 ;  0 

Theien 

5»5 

731 

1 : 41 1 0 

Jahnow 

5J9 

0:  53: 0 

Dr.  Wittenstein 

60» 

703 

1 : 04: 0 

An  die  so  glänzend  verlaufene  Etappe  schloß  sich  die  ebenso  groß- 
artig verlaufene  Kieler  Flugwoche  vom  17*— 23.  VI.  an. 

Die  offizidUen  Resultate  waren  lolgede: 

Großer  Preis  von  Kiel.  i.  Preis  10000  Mark  und  3000  Mark  Zusatz- 
preis: Hirth  (6  Std.  15  Min  );  2.  Preis  5000  Mark:  Schall  (4  Std.  4  Min.); 
3.  Preis  2000  Mark:  Tahnow  (3  Std.  36  Min.);  4.  Preis  1000  Mark:  Röver 
(2  Std.  55  Min.).   Außerdem  erhielten  Nölle  und  Eyring  je  500  Mark. 

Start-  und  Landungspreis.  Erster  Preis  3000  Mark,  gestiftet  von 
Herrn  Krupp  von  Bohlen  -  Halbach,  mit  847  Punkten:  Eynng;  2.  Preis 
1000  Mark  mit  822  Punkten :  Theien. 

Höhenpreis  (WilhrlTn  |acobsohn- Preis,  2000  Mark  und  ein  Ehren- 
preis, gestiltet  von  Acinural  Holtzendorl :  Hirth. 

Heimatpreis  (gestiltet  vom  Kriegsminis teriura).  i.  Preis  in  Höhe  von 
2000  Mark:  Treischke;  2.  Preis  zooo  Mark:  Low. 

Stafettenpreis,  i.  Preis  4500  Mark  und  ein  Ehrenpreis  (gegeben  vom 
Staatssekretär  des  Reichsmarineamtes) :  Hirth ;  2.  Preis300oMark :  Wiencziers. 

^Vnr  fpreis.  Da  keiner  der  Bewerber  die  Bedingungen  erfüllt  hat,  be- 
schließ t  das  Preisgericht,  den  Geldpreis  zwischen  Röver  und  Nölle  zu 
teilen.  Röver  wird  außerdem  ein  Ehrenpreis  suerkannt. 

An  Sonderi^eisen  werden  noch  verteilt:  Schall  500  Mark  für  ein^ 

gut  ausgeführton  Gleitflug  aus  bedeutender  Höhe;  Treitschke  und  Röv^ 
je  500  Mark  für  gute  Leistungen  im  Start-  und  Landungspreis. 


I. 

2. 

3- 

4- 

5. 
b. 


Hirth  (Etrich-Rumpler)  20250  Mk, 

Schall  (Grade)    .    .    .  6500 

Thelcii  (Ad  Astra)  .    .  1250 

Jahnow  (Harlan)    .    .  2500  „ 

Schauenburg  (Wright) .  250  „ 

Eyring  (Albatros)    .    .  3650  „ 

Vorr*>ter,  Jahrbuch  tqtt. 


7.  Rövcr  (Grade)  .    ,    .  2250  Mk. 

8.  Nolle  ((,rade)    .    .    .  1500  ,. 

9.  Trcilschke  (Grade)    .  2500 

10.  Loew  (Pritsche)    .   .  1000 

11.  Wiencziers  (Moräne)  .  3000 
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Das  Endziel  der  V.  Teilstredce,  Lüneburg,  erreichten  am  23.  VI. 
Lindpaintner,  Büclmer,  Thelen  und  VoUmdUer,  am  Tage  darauf  noch 
König,  Schauenburg  und  Dr.  Wittenstein. 


Ab  Kiel 

An  Lüneburg 

23.  VI. 

as.  VL 

24.  VI. 

Büchner 

402 

604 

Lindpaintner 

409 

60a 

Thelen 

4»3 

7^. 

Schauenbtti^ 

4«* 

eßs 

Vollmöller 

4« 

König 

519 

Dr.  Wittenstein 

645 

Die  VI.  Etappe,  Lüneburg-Hannover,  bewältigten  am  24.  VI.  Lind- 
paintner»  Thelen  und  Vollmöller,  am  25.  VI.  Schauenburg  und  Köni^. 

Buchner  zertrümmerte  bei  einer  Notlandung  bei  LünebiirG^  semen 
Apparat  und  konnte  erst  wieder  zur  XL  Etappe  (Kassel-Nordhausca)  starten. 


Flugcengiaiirer 

f  Ab  Lüneburg 

An  Hannover 

24- VL 

25.  VL 

26.  VI. 

24.  VL 

25.  VL 

Lindpaintner 

402 

tm 

Thelen 

4«» 

VolimöUer 

5to 

iiMlim. 

Schauenburg 

63« 

70S 

König 

6S5 

* 

Das  Endziel  der  VIL  Etappe,  Münster,  erreicfat^  am  27.  VI.  Lind- 

paintner  und  V'oUmöUer. 

König  mußte  die  Etappe  VIT,  sowie  die  Etappc  VIII  (Münster-Köln) 
aufgeben.   


Flugzeugführer 

Ab 

Hannover 

An 

Münster 

36.  VL 

26.  VI. 

27,  VI. 

Lindpaintner 
Voll  mal  kr 

45« 
454 

704 

S'3 

Dir  VIII.  Etappe  (Münster- Köln)  konnte  nur  Vollmöller  zurücklegen, 
Lindpaintner  gab  17  km  vor  Münster  bei  Appelhülsen  auf. 

Damit  war  kein  Flieger  mehr  im  Rennen,  der  alle  Etappen  geaddossea 
zurückgelegt  hatte,  und  infolgedessen  konnte  auch  der  100000  Mk.- Preis 
der  B.  Z.  nicht  mehr  nach  der  Flugzeit,  sondern  mußte  unter  Zugrunde- 
legung der  Flug-  resp.  Passagierküometer  zur  Verteüung  gelangen. 
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Flugzeugführer 

Ab 
Münster 

An  Köln 

28.  VI. 

28.  VI. 

29.  VI.      30.  VI. 

Lindpaintner 
Vollmöller 

408 
413 

Zur  IX.  Etappe  (Köln-Dortmund)  trat  für  den  in  Kiel  verunglückten 
Harlan-Flieger  Jahnow  Hoffmann  ein;  außer  ihm  starteten  zu  dieser 
Teilstrecke  Vollmöller,  König  und  Dr.  Wittenstein;  alle  kf)nnten  Dort- 
mund erreichen. 


F  ig.  625.    Büchnei  mit  seinen»  Begleiter  Leutnant  Steffen.    (Klischee  der  „B.  Z.  am  Mittag".) 

34* 
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FlagstngfAbier 

Ab 

Köln 

An  Dortmund 

»  vir 

I .  V  11, 

«  VII 

I.  VII. 

2.  VII. 

Hoffmana 

630 

nachm. 

VoUmfiUer 

S«o 

609 

Ktoig 

abeotU 

Dr.  Wittenstein 

5.S 

8sa 

alModt 

Zur  X.  Etappe  (Dortmund -Kassel)  starteten  Hoffmaiin,  Vollmölier, 
Wienouerä,  König,  Dr.  Wittenstein  und  Lindpaintner. 


Flugzeugführer 

Ab  Doftmnnd 

An  riml 

3.VIL  ! 

^i-  1  f 

VII, 

3  VII. 

1  4.vn. 

5.  VII. 

HoHmann 

5" 
nacbm. 

837 
abends 

Vollmöller 

i 
j 

WimicdexB 

53» 

nachm. 

905 
abends 

Kdnig 

7" 
abtmds 

J 

7*1 

Dr.  Wittenstein 

f  — 

t 

IliS 

LindpAintner 

An  der  XI.  Etappe  (Kassel-Nnrdhausen)  beteiligte  sich  als  neuer  Kon- 
kuiTpnt  fianusclike,  der  aber  wenig  ausrichten  konnte,  da  er  in  Höxter 
anstatt  ni  Xordhauseii  landete. 

Es  erTeichten  Nordhausen:  Wiencziers,  König.  Vollmdller,  Büchner 
und  HolCmaim. 


Flugieagfüluier 

Kanel 

AnNord- 

5.  VII, 

S.  VII. 

Wiencziexs 

722 

König 

63J 

758 

uachiu. 

abends 

Volimfiller 

4S? 

Bfidmer 

530 

Hoffnuum 

635 

nachm. 

abends 

Dr.  Wittensteia 

7^ 

abends 

Zum  Uberharzfiug,  der  XTI.  Etappe  (N'ordhausen-Halberstadt)  starteten 
zunächst  Büchner,  VoUmöller,  Laitsch  und  Noelle,  die  ohne  weiteres  Halber- 
stadt erreichten;  die  Flugzeiten  stellten  sich  folgendermaßen: 

1.  Büchner  (mit  Passagier)    •   .    .  36  Min« 

2.  VoUmölIcr  (mit  Pas^aper)      .    .  44 

3.  T  aitsch  (mit  Passa^er)  ....  48 

4.  Nolle  (ohne  Paissagier)  .    .        .  85  „ 


Digitized  by  Google 


Der  deutsche  Rttodflog  191 1. 


533 


später  legten  noch  Wienczicrs,  dann  Kütng  die  Strecke  2UrÜck, 
während  Uoiimann  und  Uanuschke  aufgeben  mulitcn. 


Flugzeugführer 

AbNonl> 
hausen 

As  Halber- 
Stadt 

9  vri 

9  VTI 

Bilchncr 

40» 

440 

VollmoUer 

6«4 

5 '3 

Noelle 

431 

61» 

JeMnun 

5** 

Wiencziers 

744 

abends 

König 

806 

goo 

abends 

»bends 

Der  Start  zur  letzten  Etappe  (Halbcrstadt- Berlin)  konnte  des  Un- 
wetters wegen  nicht,  wie  hoabsichtii^t.  am  Sonntag,  den  9.  VIL  H  erfolgen, 
sondern  mußte  erst  am  Montag,  den  lo.  VII.  11  erfolgen. 

Büchner  erreichte  in  der  Frühe  als  Erster  Berhn-Johanmsthal,  am 
Nachmittag  folgten  VoUmöUer  und  König,  während  Laitsch  unterwegs 
aufgeben  mußte. 


Flugzengfährer 

AbHalber- 
»tadt 

10.  VII, 

An  Berlin» 
Johannisthal 

10.  VII. 

Konig 

abends 

VoUmöller 

334 

840 

abends 

Büchner 

33« 

644 

Die  FlogerKebnisse  anf  dea  eimdiieii  Tsgesstreckeo. 


Flieger 

1 

11 

III 

IV 

V 

VI 

VII   vm  >  IX  X 

XI 

XII  1  XIII 
1  \  1 

B«iiuo  Kolli;: 

"7"^  75 

1  

220M 

iS«.aj 

103.75 

iSo.-J 

«55  00 

^  \  \  

•     —  '  172  50  191 23 

r— 

: 

140  cpo  25  v75 

Karl  VoUxnoUei 

»78.75 

18375 

15500 

»27.30 

140.00  253.75 

»«37  50 

Bruno  Bttcboer 

«y«73 

320.00 

156.25 

10375 

183.75 

• 

333.00  aio.ooj  i7a.so|  191.23 

I40.0oi  «33  75 

1363-75 

0.  Lindpaifitner 

178.75 

220.00 

156.25 

«03  75 

183  75 

155  00 

as5.0B     •      _  _ 

laai.so 

Dr.  WUteostein 

(143) 

220.00 

103  75 

»»3-75 

• 

—       —    [  (138)  (»53) 

94»  50 

El«.  WiMCftan 

(176) 

(»3) 

(B3> 

—       —    1    —  <'53» 

(toa) 

(iiaj  • 

731.00 

Schauenburg 

<I43) 

«03-75 

'«3-731 15500 

• 

_  • 

9Bs.se 

Robert  UmIu 

(143) 

(B3) 

(»47» ' 

(ia4) 

Anmerkung.  Die  Zahlen  geben  die  Kilometer  an,  die  bei  einem  Streckenflug 
für  den  B.  Z.- Preis  in  Anrechnung  gebracht  werden.  Die  in  Klammem  gesetzten 
Kilometer  geben  Flugleistungea  ohne  Paaeagier  an,  die  übrigen  Kilometwsaäüen  die 
Flüge  mit  Passagier.  —  Die  Sterne  bedeuten,  daO  der  Flieger  anf  der  betreffenden 
Stveeke  aufgab,  die  Striche,  daB  er  auf  einen  Start  verzichtete. 
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Zusammenstellung  der  flugsportlich  bedeutendsten  Ergebnisse. 


Auf  Grund  der  Flugergebnisse  ergab  sich  für  den  looooo  Mk.- Preis 
der  B.  Z.  folgendes  Klassement : 

1.  König  mit  Leutn.  Koch. 
( Albatros-Gnome)  1506  km, 
1873  Pass.-km. 

2.  Vollmöller  mit  Ober- 
leutn.  Bertram  (E.  Rump- 
ier -  Mercedes)  1470  km, 
1837,50  Pass.-km. 

3.  Büchner  mit  Ltn.  Stef- 
fen (Aviatic- Argus)  1091  km 
1363.35  Pass.-km. 

4.  Lindpaintner  mit  Ltn. 
Hailer  (r arman  -  Gnome) 
978  km,  1222,50  Pass.-km. 

5.  Wittenstein  mit  ver- 
schiedenen (M.  Farman- 
Renault)  840  km,  941,50 
Pass.-km. 

6.  Wiencziers  (Morane- 
Gnome)  751  km,  751  Pass.- 
km. 

7.  Schauenburg  mit  ver- 
schiedenen(Wright-N.A.G.) 
497  km,  585,50  Pass.-km. 

8.  Thelen(Wright-Gnome) 
497  km. 

Der  Rundflug  mit  den 
verschiedenen  örtlichen 
Wettbewerben   hat  seine 
Pflicht  getan,  er  hat  end- 
lich einmal  Geld  unter  die 
Flieger  und  Flugtechniker  gebracht,  und  daß  auf  jeden  etwas  abgefallen, 
zeigt  die  untenstehende  Zusammenstellung  der  von  den  einzelnen  Fliegern 
gewonnenen  Summen. 


Fix.  (>26.    Büchner,  der  dritte  IVeistrager  irn  Deutschen  RundUiig. 


Flieger 


Etappen- 
preise 

Mark 

Lokal- 
preise 
Mark 

Summa 
Mark 

85624») 

3391 

89015«) 

69286 

10329 

79615 

48250») 

48250') 

46754 

I  126 

47890 

27996 

4515 

3251I 

21857 

4816 

36673 

19046 

19046 

18  117 

18  1 17 

-270563 

90544 

36t  117 

König  (Albatros  —  Gnome)  

Vollmöller  (Etrich-Rumpler  —  Mercedes) 
Hirth  (Etrich-Rumpler  —  Mercedes)    .  . 

Büchner  (Aviatik  —  Argus)  

Lindpaintner  (Farman  —  Gnome)  .  .  . 
Wiencziers  (Moräne  —  Gnome)  .... 
ür.  Wittenstein  (M.  Farman  —  Renault) 
Eyring  (.\ll)atros  —  Gnome)  


Inklusive  28000  Mark  für  Apparat -Ankauf  durch  Kriegsministerium. 
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Flieger 

Transport : 

Thelen  (ad  astra  Wright  mit  Gnomc  und  N.  A.  G.) 

Schauenburg  (Wright  —  N.  A.  G.)  

Hoff  mann  (liulaii  <—  Argus)  

Schall  (Gnde)  

Kfille  (Grade)  •  .  . 

Schulze  (Schulze-Hilz)  

Laitsch  (Albatros  —  G&ome)  

Rover  (Grade)  

Jaimow  (Harlan  —  Argus)  .  

W«mtgeik  (Dotnar  —  KArttng)  

Dr.  Tnitschk«  (Gcade)  

Heidenreich  (Heidenrekh  —  Aigns)  

Schwandt  (Grade)  »  ,  »  ,  » 

Low  (Etrich- Kumpler  —  Mercedes)   

V.  Gorrissen  (Farman  —  Gnome)  

Hanoschke  (Haanschke  —  Gnome)  

C.  Mnllar  (Thiele  —  Gnome)  

Lecomte  (Aviatik  —  Aigns)  

Olerich  (BUriot  —  Gnome)    .  .  .  «  

Schmidt  (Aviatik  —  Argus)  .  

jeannin  (Aviatik-£.  —  Argus)  


preise 

T 

LAJmMM* 

prdÜMi 

Mark 

Snmmft 

Mark 

2705^3 

90544 

361  117 

10869 

5688 

9918 

4576 

14494 

7845 

•~ 

784s 

6S5O 

6350 

I  014 

34»8 

5042 

4853 

4853 

5074 

744 

5818 

— > 

4373 

427^ 

997 

2500 

349/ 

— 

3335 

333S 

— 

2500 

3500 

— 

1644 

«644 

— 

1000 

1 000 

— 

972 

972 

897 

897 

010 

440 

440 

200 

20Ü 

89 

89 

48 

48 

307490 

X3SII6 

443606 

9.  Ausscheidungsflüge  zum  Gordon  -  Bennett. 

Da  der  französische  Aero-Klub  kein  besonderes  Ausscheidungswett- 
iUegen  für  den  Gordon-Bennett-Preis  veranstalten  konnte,  so  wurde  be< 
schfossen»  jene  Flieg«'  als  Konkoirenten  zuzulassen,  die  bis  zum  20.  Juni 
die  beste  Zeit  über  die  Strecke  von  150  km  erzielt  hatten. 

Hierdurch  war  eine  Verbesserung  der  bisherigen  Rekorde  beinahe 
unausbleiblich. 

So  konnte  Leblanoe  (Bläiot)  in  Etampes  bereits  am  12.  Juni  alle  Re- 
korde  für  den  Einzelflug  von  xo— 150  km  brechen.   Seine  Zeiten  waren 

folgende : 

4  ;  51     (Nieuport  o  :  5  :  7, 


10  km  in 
20 

40 

50 

ICD 


O 

o 
o 
o 

o 


( 


am  II.  Mai  191 1). 


< 


9  -46 
14:4a 

19-37  ( 
24  :  30,8  ( 

0  :  48  :  58,2  ( 

1  :  13  : 35  ( 

Er  erzielte  eine  Geschwindigkeit  von  125  km  pro  Stunde  (Nieuport 
119.68  km  II.  Mai  191z). 


ff 


»» 


ff 


0 

:  zo 

:  9.4 

„  II.  „  1911), 

0 

:zz4 

„  zz.  Z9ZZ), 

0 

:  20 

:  12 

„  II.  „  1911), 

0 

'25 

■  14.4 

„  II.  „  1911), 

0 

'50 

:  36 

,»  II.  „  1911). 
9.  September  19x0). 

z 

:43 

:Z9.6 
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ZttsammeosteUung  der  flugsportlich  bedeuteudaten  KrgebnkM. 

Nieuport  verbesserte  in  Chalons  im  Passa^erflug  mit  einem  Fluggast 
die  von  ihm  selbst  am  9.  März  aufgestellten  Zeiten.  Er  flog: 

10  km  in  0  :  5  : 44,8  (Nieuport  0:5:  58,2  am  6.  März  1911), 
20  o  :  II  :  23,2  (      „      o  :  II  :  54,6  „   6.    „  1911), 


30  „    „  o  :  17  :  2.4  ( 

40  „    „  o  :  22  :  35,8  ( 

50        ..  o  :  28  :  9,8  ( 

100  „    „  o  :  56  :  47,4  ( 

150       „  1  :  28  :  24,4  ( 


o  :  17  : 53,2  „6.  „  1911), 

o  :  23  :  47,6  „    6.  „  1911), 

0  :  29  :  38,6  „    6.  „  1911). 

o  :  59  : 10,  „    6.  „  1911), 


I  :  22  :  45»4  „   6.  1911). 

Er  erreichte  eine  Stundendurchsclmittbgeschwindigkcit  von  105,5  km 
(Nieuport  103  km  am  9.  März  1911). 

Nieuport  verlx'>serte  am  16.  Juni  in  Clialons  hvi  dem  Versuche,  sich 
durch  einen  150  km-Flug  iür  den  Bcwcrb  um  den  Gordon-Bennett-Pokal 
zu  qualifizieren,  die  einige  Tage  vorher  von  Leblanc  für  den  Einzelflug 
aufgesteUten  Rekords,  in  dem  er  folgende  Zeiten  aufstellte: 


10 

km 

in 

0 

:  4 

:  37,2  (Leblanc 

0 

:  4 

:5i 

am 

12.  J 

uni 

1911). 

20 

>f 

1« 

0 

•  9 

:  14,6  ( 

>» 

0 

'  9 

:  46 

>> 

12. 

»> 

1911). 

30 

if 

t» 

0 

J 13 

:  53.8  ( 

1* 

0 

:i4 

:  42 

II 

X2. 

ff 

I9II), 

40 

>> 

1 1 

0 

:  18 

:  3T.6  ( 

«1 

0 

:i9 

^37 

>  1 

12. 

» » 

1911), 

50 

>  1 

0 

:  23 

:iu  ( 

ü 

:  24 

:  30,8 

>  * 

12. 

19"). 

100 

> » 

F  » 

0 

:46 

:  27.2  ( 

>  • 

0 

:48 

:  50,2 

1 1 

12. 

>  t 

1911). 

Hierbei  erreiclit»  t  r  eine  Stundendurchschnittsgesch\\indigkeit  von  129,217 
km  (Leblanc  125  km  am  12.  Juni  1911). 

10.  Der  europäische  Rundilug. 

Als  größten  und  bedeutendsten  llugsporthchen  Wettbewerb,  gewisser- 
maßen als  den  aviatiscben  „Grand  Prix"  des  Jahres,  muß  man  den  Euro- 
päisclien  Rundflug  ansehen,  der  wie  alle  größeren  Flugwettbewerbe  von 
einer  Zeitung,  und  zwar  dorn  ,, Journal",  ins  Leben  gerufen  wurde. 

Die  vom  .Journal"  gestifteten  200000  Mk.  wurden  sehr  bald  durch 
unüangreiche  Preisstiftungen  bedeutend  erhöht,  und  bis  zum  Beginn  der 
Konkiurenz  waren  über  450000  Mk.  an  Preisen  zusammen. 

Der  Wettbewerb  sollte  am  18.  VL  beginnen  und  am  30.  VL  beendet 
sein,  wälirend  dieser  Zeit  waren  iolgende  Etappen  zurückzulegen : 

I.  Etappe  (18.  VL):  Paris  —  Lüttich  (325  km),  mit  obligatorischer 
Zwischenlandung  zu  Reintis.  Start  auf  dem  Manoveiielde  von  Vmcennes 
bei  Paris,  Zwischenlandung  im  Aerodrom  von  Beth^ny  bei  Reims  (125  km), 
Ankunft  im  Aerodrom  von  Ans  bei  Lüttirh.  Preise:  40000  Frs.  nach  den 
besten  Zeiten  für  die  Etappe  (40%  dem  Ersten,  15%  dem  Zweiten,  loVo 
dem  Dritten  usw.) 

IL  Etappe  (20.  VL):  Lüttich  — Spa— Lüttich  (60  km),  mit  obligato- 
rischer Zvvisdieniandung  auf  dem  Gelände  von  BeUefagne  bei  Spa.  neise 
10000  Frs. 

III.  Etappe  (21.  VI.) :  Lüttich  —  Utrecht  (180  km),  mit  obHgatorischer 
Zwiscfaenlananng  sn  Venloo.  Ankunft  im  Aerodrom  von  Soesterberg. 
Preise  40000  Frs.,  davon  eventuell  10000  Frs.  dem  ersten  hoUandischen 
Fheger. 
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IV.  Etappe  (23.  VI.) :  l'tri'cht  —  Brüssel  (^20  km),  mit  nbli^atori-clier 
Zwischenlandung  im  Aeiodioin  von  Breda.  Aukunit  ini  Acrodroni  von 
BeFChon.  Preise  40000  Frs.,  davon  25000  Frs.  für  die  Gesamtstrecke 
Paris-Brüssel  und  15000  Frs.  für  die  Etappe,  nach  den  besten  Zeiten. 

\'.  Etappe  (25.  VI.):  Brüssel  —  Roubai.v  (too  km).  Ankunft  auf  dem 
Gelände  der  Ausstellung  von  Roubai.x.  Preise  15000         liir  die  Klappe. 

VI.  Etappe  {2O.  VI.):  Roubaix  —  Calais  (loo  km),  mit  etwaiger 
Zwischenlandung  zu  Dünkirchen.  Ankunft  auf  dem  Pferderennplatze  von 
Calais.   Preise  10000  Frs.  oder  eventuell  18000  Frs. 

\*n.  Klappe  (27.  VI.):  Calais  —  London  (igo  km),  mit  obligatorischen 
Zwischenlandungen  zu  Dover  und  Brighton.  Ankunft  im  Areodrom  von 
Hendon-Park.  Preise  72500  Frs.,  davon  62500  Frs.  für  die  gesamte 
Strecke  Paris  —  London  und  10000  Frs.  für  die  Etapi)e. 

VIIL  Etappe  (29.  Juni):  London  ^  Calais  (190  km),  über  Brighton 
und  Dover.  Preise  10000  Frs.  für  die  Etappe. 

IX.  Etappe  (20.  VI.):  Calais  —  Paris  (250  km),  mit  obligatorischer 
Zwischenlandung  zu  Amiens  (130  km).  Ankunft  auf  dem  Manöverfelde  von 
Vincennes  bis  zum  2.  VII.  Preise  220000  Frs.,  davon  200000  Frs.  für  den 
ganzen  Rundflug,  nach  den  besten  Zeiten,  und  20000  Frs.  für  die  Etappe. 

Am  18.  VI.  starteten  in  Vincennes  von  6 Uhr  früh  ab  folgende  41  Piloten : 


Nr. 


Pilot 


I  Tabuteau 

3  Tetard 

12  Bcaumout 

13  Garros 

24  Morin  ,  . 

25  Am<^rigo  . 

26  Bobba 

36  Contenet  . 

37  LabouchÄre 
46  Le  T.n'=se«r 
51  Giber  t 

62  Landron  . 

64  Lemartin 

65  Kuhling  . 
5  V^drines  . 
7  Gaget  .  . 

15  Vitot 

16  Prevost  . 

17  Pascal 
23  C»«  d'Hespei 

48  ?«•  de  Nissole 

49  Weyman 

53  B««  de  Francq 

54  Valentine 

56  Morrison  .  . 

63  Verrept   .  . 

66  Dalgw"    .  . 


Eindecker 


Eindecker 


Flugzeug 

Bristol  \  , 
Bristol  ;  Zweidecker 

Bl^riot 
Bl^ot 
Bl^riot 

Rep 
Rep 

Aslia}  Zweidecker 

Bleriot 
Rep 
Pischof 
Bleriot 
Blöriot 
Moräne 
Moräne 
Deperdussin 
Deperdussin 
Deperdussin 
Deperdussin 
TäUer 
Nieuport 

Dpperdnssin 
Deperdussin 
Moräne 
Mmne 
Moräne 


Eindecker 
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XXiV.  Das  QeoeraJ- Klassement  auf  deo  versduedeaea 


Voo  PMb 


Lflttldi 

VMkSb. 

Utfeebt 

VioocQDes 

LUtÜch-w 

Utlldi 
w  m 

Luttich  — 

Utrpcnt  — 

BrUs&ei  — 

—  Lüttlch 
33)  km 

""'■1'*'" 

III.  Stoppe 

Utrecht 
180  km 

IV.  Btappe 

Brüssel 
330  km 

V,  FtTT* 

Roubaix 

100  km 

I 

Vidart 

j ;  g; <i 

Vidart 

Vidart 

6: 14: 13 

CoDoeau 

4j«    y« jf 

ComiMU 

46:24:  2 

i 

VMiines 

J*  -5"  '  *  J 

VMcioes 

4  •  • 

ConnMU 

/  •  4**  •  jV 

Gucot 

Garros 

3 

Weym&nn 

i: ; I s 

Cooiwra 

Gutot 

0:3^:  ^0 

VUftrt 

60:  w:  S3 

wir«  JW  • 

Vidart 

63:40:  6 

4 

4  •    *  •  4  J 

Garros 

Wavmaiin 

xo:  S : z6 

VMrines 

65 :  8 : 26 

V  V  4.a*|j*t!hjJ 

66:  7:12 

5 

Bana 

4:  3:34 

Duval 

7:4«):  4 

VMrioe« 

37:  7:39 

Gibert 

68:  0:37 

Gibert 

70:  6:46 

6 

Duval 

4:31:49 

Weymanu 

7:47:  3 

Gibert 

39:  3:36 

Renaux 

69:14:  0 

Renaux 

7t:  &:38 

7 

Gams 

5:    3:  » 

Bana 

10:44:  « 

Renauz 

39:34:3t 

Klmmerliag 

71:99:35 

KirnnKTliog 

74:11:15 

Renaux 

I i ; 56: lü 

Reoaux 

17:14:44 

Barra 

29:45:50 

Duval 

74:44:14 

Train 

118:  3:5, 

KiiDmerüng 

32:44:35 

Gibert 

36:39: tl 

Kiiamerliuj; 

35:24:47 

Bana 

91:20:44 

devost 

133: 13: 10 

lO 

TatnitMn 

«3: 9*: 41 

Kiwiiwriing 

S*t49i  9 

Ehival 

35:35:55 

Wllmulao 

tie:49>33 

II 

Privosl 

34:  8:51 

Amcrigo 

33:92:33 

Traiii 

49:45;  3 

Train 

114:53:55 

12 

WijomaleQ 

24:18:15 

Frtvost 

53:31 :t9 

Frtvott 

36:38:11 

Pr*vost 

119:28:37 

«3 

Vcrnpt 

»il  4:40 

35!«i!9* 

ThtaiMtt 

S7:  9:4« 

»4 

<;ibert 

35:  S:  8 

38:36:34 

WijnBalm 

59:99:  0 

15 

Amarico 

95:13:40 

Traia 

46:33:13 

i6 

BatUat 

«5:90:54 

* 

»7 

Le  Laaseur 

36:33:34 

i& 

Traia 

56:30:54 

Nr.  Pilot 

8  Bathiat  . 

9  Kimmerling 
10  Molla  .  . 
22  Wijnmalen 
24  Bielovucic 
37  Duval . 

30  Loridan 

31  Charlix 

33  Renaux 

34  Allard . 

39  Barra 

58  de  Roinance 

60  Bilk   .  . 

67  Thun  .  . 


FlUgMttg 

Sommer  \ 

Sommer  |  Eixidecker 

Sommer  j 
H.  Fannan 
Voisin 
Caudron 
H.  Farman 
Caudron 
31.  Farman 
Caudron 
M.  Farman 
Bonnet-Labr 
H.  Famian 
Train 


Zweidecker 


Eindecker 
Zweidecker 
Eindecker 


Leider  gab  es  gleich  am  ersten  Tage  mehrere  tödliche  Unfälle,  denen 
Lemartin,  Fnnoetau  und  Landion  zum  OpUx  fiden. 

Im  ganzen  erreichten  22  Bewerber  Reims  und  iS  kamen  innerhalb 
der  zulässigen  Zeit  in  Lüttich  an. 

Der  Start  zur  IL  Etappe  (Lüttich  —  Spa)  mußte  um  volle  2  Tage  ver- 
schoben werden  und  erfolgte  erst  am  2x.  VI. 

Die  ursprünghch  in  Spa  voi:|§pS8efaene  fcandung  hatte  man  nachträglich 
ans  dem  R^eroent  gestndiien.  -r^ 
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bU: 


Cdab 

Roubaix  — 
VI.  BUppe  CalaU 
loo  km 

Londoo 

Caltto  HbfT  London 

Paris  tttar  Gtf  ata  Loodoo 

VII.  Etappa 

Calais  — 
London 

190  km 

1    Loudoo  — 
VIII.  Bti^  Calais 
1     190  km 

UCBtipp* 

Calab  —  Painfl 
250  km 

Conwwi 

48:  B:4i 

CoanMU 

5«:":44 

Coaneatt 

55:11:45 

Conneau 

5«S3B:  o»/. 

Gams 

48:55:  3 

55:59: »8 

Garros 

Garros 

6j:  17  16*/» 

Vidart 

64:21:13 

Vidart 

68:  2:55 

Vidatt 

70:59:5^ 

Vidart 

73:3a:57»/i 

VMrIoes 

«7: »3: 33 

VMriiM» 

7«:  3«:  «4 

VAdiliiM 

73:  *:3« 

«6:37:  « 

Gibn^t 

71:52:2« 

KioiiiMTlint; 

79:49:58 

Gibert 

07:   5:  "»4 

Gibert 

89:42:  34»/'» 

Kimmniiiig 

;6:  8:13 

Gibert 

84: 14: 16 

Kimmccliog 

88:48:)« 

Kimmerling 

93:  10:  24«/» 

yS:  6:47 

Rcomx 

9z:  23: so 

Rtams 

106: 30: 36 

110:44:  5* '4 

Barra 

193:41:10 

BMm 

ae6:at:58VA 

L 

k 
k 

Tabuteau 

303:  6:5» 

Die  II.  £tap{)e  bewältigten  folgende  Konkurrenten:  VMrines»  Vidart, 
Conneau- Btauniont.  Gibert,  Garros,  Duval.  Weymann,  Renaux»  Baira, 
Amerigo,  Prövost,  Train,  Kimmerling,  V'errept,  Le  Lasseiir. 

Die  III.  Etap|)e,  die  am  22.  VI.  be^^ann,  führte  die  Maas  entlang  der 
holländischen  Grenze  zu.  Von  18  in  Lüttich  gestarteten  Konkurrenten 
trafen  14  am  Ziel  in  Utrecht  ein.  Es  waren:  Vidart,  Conneau-Beanmont, 
Garros,  Weymann,  V^drincs,  Gibort,  Renaux,  Barra,  Kimmerling»  Duval, 
Train.  Prö\  o<t  Tabuteau,  Wijnmalen. 

Erst  am  Montag,  den  26.  VI.  konnte  der  Start  zur  IV.  Etappe 
(Utrecht  — Brüssel)  molgen.  Von  12  in  Utrecht  gestarteten  Ffiegem  pas- 
sierten 12  die  obligatorische  ZwischenlandungssteUe  in  Breda  imd  7  trafen 
zunächst  in  Brüssel  ein,  die  übrigen  folgten  nach  einigen  Stunoen.  £s 
waren:  Conneau,  Kimmerling,  V6arines,  Garros,  Gibert,  Duval,  Renaux, 
Wijnmalen,  Vidart,  Barra,  Pr^ost.  Train. 

Mit  der  V.  Etappe  (Brüiisrl  —  Roubaix)  am  28.  VI.  berührte  der  Rand- 
flug nieder  Frankreich.  Zu  den  bisherigen  Konkurrenten  trat  noch  de. 
Engländer  Valentine  hinzu,  der  nur  diese  Etappe  bestreiten  wollte, 
Roubaix  erreichten:  V^drines,  Kimmerling,  Garros.  Conneau,  Valentine 
R«iaux,  Vidart,  Gibert,  Train,  Pr^vost. 

Die  VI.  Etappe  (Roubaix  Calais)  zeitigte  folgendes  Klassement:  Vi- 
drines,  Vidart.  Kimmerling,  Conneau,  Valentine,  Garros,  Tabuteau,  Gibert, 
Renaux,  Barra. 

Am  3.  VII.  konnten  11  Piloten  jene  Bravourleistung  BUnofB  vom 
Jahre  X909,  den  Flug  über  den  Kanal,  wiederholen. 
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Die  II  in  Calais  gestarteten  Flieger  überilogen  ohne  Havarie  den  Kanal, 
und  alle  bis  auf  Train,  erreichten  auoi  London.  (V^drines,  Vidart,  Kimmer- 
ling,  Conneau,  Valentine,  Garros,Tabuteau,  Gibert,  Renaux,  Barra.) 

Gibert  gewann  den  Prds  von  Dover  für  den  schnellsten  Flug  über 
den  Kanal  (o ;  37  : 57). 

In  London  ergaben  sich  erneut  Streitigkeiten  zwischen  den  Fliegern 
und  den  Veranstaltern,  die  zur  Folge  hatten,  daß  die  Startzeit  auf  6  Uhr 
früh  festgesetzt,  die  Etappe  London  —  Calais  in  Dover  geteilt  und  die 
IX.  Etappe  (Calais- Paris)  auf  den  7.  VIL  verschoben  wurde. 

Sämtliche  zum  Rückfluge  in  London  gestarteten  Flieger  erreichten 
Dover  und  überflogen  von  hier  aus  ohne  Zwischenfall  den  Kanal.  Die 
Flugzeiten  für  den  Flug  Dover-Calais  stellten  sich  folgendermaßen: 

V^drines  .  .  0:30:0  |  Conneau  .  .  0:36:1  Tabuteau .  .  0:43:51 
Gibert  .  .  .  0:33:28  ;  Garros  .  .  .  0:36:13  Renaux  .  .  0:47:56 
Kimmerling  .  0:34:23  I  Vidart  .   .   .  0:37:23    Barra    .   .   .  1:49:15 

Das  Endziel  der  XIII.  Etap[)o  erreichten:  V'ednnes,  Gibert,  Vidart, 
Conneau,  Gairos,  Tabuteau,  Barra,  KiinincTling,  Renaux. 

Mit  der  IX.  Etappe  (Calais  —  Paris)  fand  der  Rundflug  am  7.  VIL  sein 
Ende.  Von  41  Fliegern,  die  am  18.  VI.  Paris-Vincennes  verlnn,  kehrten  8 
nach  Erledigung  sämtlicher  9  Etappen  des  Rundüuges  wieder  nach  Vin- 
cennes  bei  Pari^,  zurück. 

Gesamt klassement  des  RundfUitres: 

1.  Conneau  .  .  58:38:0*/^     (Bleriot-Emdecker,  Motor  Gnome). 

2.  Garros  .  .  .  62:17:16^6  (BUriot-Eindecker,  Motor  Gnome). 

3.  Vidart   .  .  .  73:32:57'/»  (Deperdussin -Eindecker,  Motor  Gnome). 

4.  VMrtnes  .  .  86 : 37 : 02     (Morane-Bindecker»  Motor  Gnome). 

5.  Gibert  .  .  .  89:  42:34*/!  (R.  £.  P.-Eindecker,  Motor  R.E.P.). 

6.  Kitnmerling  .  93:10:24^6  (Sommer-Eindecker,  Motor  Gnome). 

7.  Renaux  ,  •  iio:  44  :  sVs    (M.  Farm  an -Zweidecker,  Motor  Renault). 

8.  Barra    .  .  »  206 :  21 ;  58^4  (M.  Farman-Zweidecker,  Motor  Panhard). 


II.  Flüge  im  Sommer  191 1, 

Vom  19. — 26.  Juni  fand  in  Turin  eine  Flugwuche  statt.  Den  1,  Preis 
(5700  M.)  gewann  Fischer,  der  auch  einen  Höhenpreis  (1000  M.)  und  einen 
ersten  Start  und  Landungspreis  (3000  M.)  an  sich  brachte. 

Nieuport  erreichte  am  21.  Juni  in  Clialons  eine  Stundendurchschnitts- 
geschwindi^keit  von  133,136  km  (Nieuport  129,217  km  16.  Juni  lonV 

Chevaher  (Nieuport)  legte  in  Mournielun  mit  einer  Zwischenlandung 
150  km  zurück;  er  bendtigte  hierzu  t  :  43  :  35  und  qualifizierte  sich  dadurch 
auch  für  das  Gordon-Bennett-Wett fliegen. 

Daucourt  flog  von  Issy  les  Moulineux  mit  seinem  Eindecker  nach  Paris, 
umkreiste  den  Eiffdtunn,  setzte  die  Fahrt  nau;h  Orleans  fort,  von  wo  er  nach 
kurzem  Aufenthalt  weiterflog,  um  in  Pont  Levoy  glücklich  zu  landen. 

Am  7.  Juni  bewarb  sich  Rittmeister  von  Uinlauff  (Lohner-Daimler) 
um  den  15000  M.-Preis  der  ,,Zeit"  für  den  Flug  Wiener-Neustadt— Ofenpest. 

Preis  von  10000  Kr.  für  den  österreichischen  Pilot,  der  mit  einer  aus  heimi- 
schem Material  erzeugten  Flugmaschme  die  Strecke  Wien — Ofenpest  (220  km) 
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ZuaammeiisteUuiig  der  flugsportlich  bedeutendsten  Ergebnisse. 


in  der  kürz^ten  Zeit  durchfliegt.  5000  Kr.  erhält  der  1  eiinehmer  an  der 
Konkunrenz,  der  auch  die  Strecke  Ofenpest — ^Wien  im  Fluge  zurücklegt. 

Rittmeister  v,  Umlauff-Frankwell  verUeß  4,50  früh  Wiener-Neustadt 
und  landete  um  7  Uhr  glücklich  ohne  Zwischenlandung  auf  dem  Flugfeld 
Rakos  bei  Ofenpest. 

Am  24.  Juni  floj^  Rittmeister  v.  Umlaaff  (Lohner-Daimler)  um  4,30  Uhr 
früh  vom  Rakoser  Flugfeld  bei  Qfenpest  ab  und  landete  um  6,30  auf  dem 
Flugfeld  Wiener-Neustadt. 

Da  er  im  Bewerb  um  den  15000  Kr.-Preis  der  „Zeit"  auch  noch  den 
Rückweg  von  Ofenpest  nach  Wien  im  Fluge  zurückgelegt,  so  gewann  er  auch 
den  noda  besonders  hierfür  ausgesetzten  5000  Kr.>Preis. 


Am  23.  Juli  nahm  in  Petersburg  ein  Flug^\'ettbe\verb  seinen  Anfang, 

der  im  Gcc^nsritz  zu  allen  übrigen  gleichartigen  Veranstaltungen  des  Jahres 
der  Flugtechnik  und  dem  Flugsport  mehr  schadete  als  nutzte.  Das  lag  nicht 
etwa  an  dem  mangelhaften  Können  der  Konkurrenten,  sondern  lediglich  an 
der  Nachlässigkeit  des  veranstaltenden  Or^anisationskomitees  des  Allrussi- 
schen Aero-Klubs,  der  den  Fernflug  über  die  ca.  600  km  lange  Strecke  echt 
russisch,  d.  h.  naclilässig  organisiert  und  dadurch  die  beteiligten  Füeger 
in  schwere  imd  gefährliche  Situationen  gebracht  und  zu  schweren  und  töd- 
lichen UnfiUlen  Anlaß  gegeben  hatte. 

Man  sprach  deshalb  nicht  mit  Unrecht  von  einem  „Katastropbenflug". 
Am  23.  Juli  3  Uhr  früh  stellten  sich  folgende  Flieger  dem  Starter: 

1.  Wassilijew  (B16riot),  5.  Campo  Scipio  (Moräne), 

2.  Utoschkin  (Bleriot),  6.  Kostin  (H.  Farman), 

3.  V.  Lerche  (Etrich),  7.  Masslenikow  (H.  Farman), 

4.  Jaiikouski  (Bleriot),  '     8.  Slusjarenko  (H.  Farman). 

Es  standen  ca.  200  000  M.  an  Preisen  zur  Verfügung. 

Bei  Tossno  stürzte  Masslenikow,  in  der  Nähe  von  Nowgorod  Utoschkin, 
in  beiden  Fällen  wurden  die  Apparate  vollkommen  zertrümmert,  während 
die  Piloten  mit  dem  Schrecken  davon  kamen. 

Bei  Saizewo  zog  sich  v.  Lerche  bei  einem  Sturz  eine  Gehirnerschütterung 
zu  und  wurde  bewußtlos  ins  Hospital  geschafft. 

Und  schließlich  stürzte  dm  25.  juh,  der  erst  später  gestartete  Slusjarenko 
mit  seinem  Begleiter  Schimanski  in  Zarskoie  Selo  ab,  der  Pilot  kam  mit  einem 
dopp>elten  Beinbruch  davon,  während  Schimanski  tot  war. 

Der  einzige  Teilnehmer,  der  überhaupt  noch  in  Betracht  kam,  war 
Wassüiiew,  er  mußte  am  24.  Juh  wegen  Benziumangels  6ü  Werst  vor  Moskau 
seinen  FItig  unterbrechen  und  konnte  erst  am  25.  Juli  4,48  früh  in  Moskau 
landen. 


Sehr  richtig  fällte  die  ,,B.  Z.  am  Mittag"  über  diesen  Flug  ihr  Schluß- 


„Und  im  Ergebnis  hat  die  Flugkunst  schwere  Verluste  erlitten;  junge, 
tatenlcräftige  Menschenleben  hegen  auf  dem  Gewissen  des  stolzen  Öigani- 
sationskomitees,  das  in  charakteristischer  Weise  selbst  die  Ursache  der  un- 
geheuerhchen  Mißwirtschaft  bei  dem  Überlandflug  war/* 


12,  Fernflug  Petersburg— Moskau. 


Worten ; 
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13.  Weitere  Flüge  im  Sommer  191 1. 

Oberingenieur  Hirth  (Etricli-Rumpler)  versiiclite  sich  mit  einem  P;i?sagier 
um  den  Kathrciner- Preis  (50000  M.)  für  den  Fernilu^  Munchen-  Berlin 
zu  bewerben.  Er  stieg  ani  26.  Juni  um  6,30  nachmittag  m  Puchheim  bei 
München  auf,  umflog  um  7,20  Ingolstadt,  mußte  aber  bald  bei  der  Eisenbahn^ 
Station  Tauberfeld  wegen  eines  Defektes  landen.  Da  er  in  der  \-orgeschriebe- 
nen  Zeit  die  ganze  Strecke  nicht  mehr  bewältigen  zu  können  glaubte,  kehrte 
er  aui  dem  Luftwege  wieder  nach  Puchheim  zurück,  um  liier  am  30.  Juni 
nochmals  zu  starten. 

Der  italienische  Flieder  Cattaneo  (BMriot)  legte  am  26.  Juni  die  400  km 
lange  Strecke  von  Rosario  am  Parana  nach  Buenos-Aires  ohne  Zwischen- 
landung  in  der  Zeit  vom  3  : 41  :  o  zurück. 

Gelegentlich  der  französischen  Flii^zeuginandver  erzielte  Leutnant 
de  Malherbe  (B16not)  eine  Fluggeschwindigkeit  von  163  km  in  der  Stunde. 

Er  flog  von  Vincennes  nach  Reims  in  56  Minuten,  nahm  dort  Benzin 
und  Ol  ein  und  flog  dann  weiter  bis  Douzy  bei  Sedan.  Abzüghch  seines 
Aufenthaltes  in  Reims  hat  der  Offizier  die  Strecke  Paris-Sedan  (286  km) 
in  I  :  44  :  o  zurüdcgelegt. 

Der  Amerikaner  Lincoln  Beachey  flog  mit  seinem  Zweidecker  über  den 
Hufeisenfall  des  Niagara  und  landete  wohlbehalten  auf  kanadischem  Gebiet. 

Am  28.  Juni  konnten  die  Passagiere  des  Dampfers  ,,01ympic",  der  den 
Hafen  von  New  York  verlassen  hatte,  zum  erstenmal  eine  Flugmaschine 
als  Gepäckbeförderungsmittel  sehen.  Ein  reicher  Engländer  hatte  in  Phila- 
delphia Waren  eingekauft,  die  ihm  jedoch  nicht  mehr  rechtzeitig  vor  seiner 
Abialurt  nach  New  York  zugestellt  werden  konnten.  Sie  gingen  an  Eil- 
paket nach;  ak  sie  aber  in  New  York  ankamen,  hatte  der  Engländer  bereits 
die  ,,01ympic"  bestiegen,  die  schon  den  Hafen  durchfuhr.  Da  wurde  der 
Flieger  Sopwith  beauftragt,  das  Paket  dem  Dampfer  mit  dem  Flugapparat 
nachzubringen.  Rasch  holte  er  seinen  Zweidecker  aus  dem  Schuppen  her- 
vor, und  verließ  nach  wenigen  Minuten  mit  dem  Paket  auf  dem  Führersitz 
das  Fluggelände.  Bald  hatte  er  den  vom  Hafen  aus  nur  noch  in  weiter  Ferne 
sichtbaren  Dampfer  überholt,  umkreiste  ihn,  bis  auf  5  Meter  niedergehend, 
in  schönem  Fluge  und  ließ  das  Paket  an  Bord  fallen,  wo  es  von  dem  erfreuten 
Käufer  der  Waren  in  Empfang  genommen  wurde.  Sopwith  kehrte  mit  seinem 
Apparat  ohne  Unfall  nach  New  York  zurück. 

Vier  römische  Oftizierflieger  stiegen  auf  dem  Flugfeld  Aviano  bei  Udine 
auf,  um  nach  Venedig  zu  fliegen,  aber  nur  einer  von  ihnen,  Leutnant  Roberti, 
kam  in  Venedig  an,  er  legte  die  100  km  lange  Strecke  in  i :  25 :  o  zurück. 

Cattaneo  (Bläriot) ,  der  am  26.  Juni  von  Rosario  nach  Buenos  Aires 
geflogen  war,  flog  am  29.  Juni  von  dort  wieder  nach  Rosario  zurück  und 
gewann  den  für  diesen  Flug  ausgesetzten  Preis  von  25000  M. 

14.  Kathreiner-Preis. 

Nach  den  Bestimmungen  erhält  der  deutsche  Flieger  den  Preis,  der 
als  Erster  entsprechend  den  Bedingungen  der  Aussclireibung  den  Weg  von 
München  nach  Berlin  (über  Nüniberg — Leipzig,  etwa  540  km  Lufutnie) 
zurücklegt.  Von  den  Bedingungen  des  unter  dem  Protektorate  des  Baye- 
rischen Automobil-Klubs  stehenden  Preisbewerbcs  sind  folgende  zu  er- 
wähnen: Es  können  sich  nur  Keichsangehörige«  die  im  Besitze  des  Flug- 
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führe r Zeugnisses  sind,  bewerben:  Flugzeug,  Motor  und  Schraube  müssen  ui 
Deutschland  hergestellt  sein.  Der  Weg  München—  Herlin  muß  innerhalb 
36  Stunden  zurückgelehnt  werden.  Es  sind  im  ganzen  drei  Zwisclienhmdungen 
lind  zwar  in  Nürnberg  (Exerzierplatz  Schweinau),  in  Leipzig  (Flugplatz 
Lindenthal)  und  einem  tlritten,  vom  Flieger  beliebig  zu  wählenden  un- 
angesagten  Orte  gestattet.  Der  Bewerber  muB  in  Nümbeiigf  und  Leipzig 
landen.  Der  Aufstieg  muß  auf  dem  Flugplatz  Puchheim  bei  München, 
die  Landung  auf  dem  Flugplatz  Johannisthal  bei  Berlin,  und  zwar  zwischen 
Sonnenaufgang  und  -Untergang,  alsf)  bei  Tage,  erfolgen.    (Karte  Fig.  641.) 

Am  29.  Juni  um  6.25  abends 
trat  Oberingeninr  Hirth  (Etrich- 
Rumi)ler)  zum  zweitenmal  die  Lnft- 
reise  München — Berlin  an,  um  den 
Katiirdner-Pjrds  zu  gewinnen.  Mit 
demFabrikantenDierlamm  alsPassa- 
gier  stieg  er  in  Puchheim  auf  und  er- 
reichte über  Petershausen,  Neudeck 
a.  d.  Donau,  Eichstedt,  Heideck, 
Schwabach  das  160  km  entfernte 
Nürnberg,  wo  er  um  8,30  abends  glatt 
landete.  Zur  Zurücklegung  cheser 
Strecke  hatte  er  2 : 5 ;  o  benötigt. 

Am  30.  Jmii  früh  4,20  setzte 
Hirth  seinen  Siegesflug  von  Nürn- 
berg fort.  In  500  m  Höhe  ging  es 
mit  durchschnitthch  100 — ^120  km 
Stundengeschwindigkeit  über  Er- 
1  angen ,  Bamberg,  über  den  Thüringer 
Wald  nach  Leipzig  (230  km),  wo  er 
nach  einem  Fluge  von  2  :  28  :  o  auf 
dem  Lindenthsuer  Flugplatz  glatt 
landete.  Nach  kurzer  Pause  startete 
er  bereits  um  7,50  früh  für  die  letzte 
Etappe,  Leipzig — BerUn.  I  m  8,10 
Uhr  wurde  er  über  Wittenberg  ge- 
sichtet und  um  9,08  landete  er  im 
schönen  Gleitflug  auf  dem  Flugplatz 
Johannisthal. 

Zur  Zurückiegung  der  gesamten 
540  km  langen  Strecke  hatte  er  an 
reiner  Flugzeit  5  : 51  :  o  und  insgesamt  13  : 25  :  o  benötigt. 


in 


Flg.  <ii4t.   Flu«  Hirihs  um  den  KaUmlMF-Prcis 

Uuaclieu — Berlin. 


15.  Gordon-Bennett  der  Flugzeuge  191 1. 

Am  10.  Juni  wiederholte  der  Amerikaner  I,inroln  Beachey  seinen 
tollkühnen  Flug  (27.  Juni  1911)  über  die  Niagara-Fälle. 

.Am  I.  Juli  wurde  zu  Eastchurch  auf  der  Insel  Sheppey  zum  dritten* 
mal  der  Gordon-Bennett- Pokal  der  Flieger  bestritten. 

Während  die  bisherigen  Bewerber  um  den  Pokal  zunäclist  auf  einer 
Strecke  von  20  km  (1909  gewann  Curtiss  mit  o  :  15  : 50,6),  bzw.  100  kni 
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(1910  Belmont-Park  gewann  Graham  White  mit  1:1: 4,3)  ausgetragen 
wurde,  wurde  diesmal  die  größte  Geschwindigkeit  auf  einer  Strecke  von 

150  km  gewertet,  durch  25maUges  Umfliegen  einer  6  km  Bahn. 

England.  Frankreich,  Amerika,  Österreich  und  Deutschland  hatten 
ihre  Teilnahme  angemeldet,  at)er  nur  die  3  jerst  genannten  Nationen 
waren  am  Start  vertreten. 

Für  Frankreidi: 

Leblanc  (Bl^ot- Eindecke  100  PS  Gnome), 
Nieuport  (Nieuport-Eindecker  70  FS  Gnömc), 
ChevaUer  (Nieuport-Eindecker  30  PS  Nieuport). 

Für  England: 

Ogilvie  (Baby-Wngiit-Zweidecker}, 
Hamd  (Bldnot-Eiiidecker  100  PS  Gn6me), 
Gilmour  (Bristol-Eindecker  70  PS  Gnöme). 

Für  Amerika: 

We\'Tnann  (Nieuport-Eindecker  100  PS  Gnöme). 

Gleich  /AI  Anfang  stürzte  Hamel,  der  aussichtsreichste  Bewerber  Eng- 
lands, er  wurde  aus  dem  Sitz  geschleudert,  ohne  ernstlich  Schaden  zu  nehmen. 
Chevalier  mußte  info^e  Motorstörung  in  der  2.  Runde  landen,  bei  einem 
weiteren  Versuch  mit  einem  andern  Apparat  verunglückte  er  beim  Nehmen 
einer  Kurve,  er  zertrümmerte  jedoch  nur  sein  Fluj:,'zeug  und  blieb  selbst 
unverletzt.  Die  Flüge  der  übrigen  Konkurrenten  ergaben  folgende  Klas- 
sierung: 

1.  Wey  mann  (150  km  in  i  :  11  :  36,2, 

2.  Leblanc      (150  ,,    „   i  :  12  :  40,2), 

3.  Nieuport     (150   ,.    „   I  :  14  :  37.4), 

4.  Ügilvie        (150         „    I  :  40  :  IU.4). 

Der  Pokal,  der  1909  von  Amerika  gewonnen  und  1910  an  England 
übergegangen,  wurde  somit  durch  den  einzigen  Vertreter  Amerikas  Weymann 
für  cuese  Nation  wieder  zurückerobert. 

16.  Flüge  im  JuU  19x1. 

In  Pontarher  fanden  am  3.  und  4,  Juh  Flugwettbewerbe  statt,  bei  denen 
ädi  Hanriot,  Obre  und  Junod  besonders  hervortaten. 

Am  3..  4.  und  5.  Juli  fanden  gleiche  Wettbewerbe  in  Lausanne  statt. 
Hieran  beteiiit^ten  sich  3  Schweizer  (Wvß  auf  Bleriot,  Taddeoli  auf  Moräne 
und  Faillüubaz  auf  iilenot)  und  zwei  Franzosen  (Duval  auf  Caudron  und 
Barra  auf  H.  Farman).  Failloubaz  führte  nm*  ein  paar  kurze  Flüge  aus, 
und  Wyß  beschädigte  sein  Flugzeug  schon  am  ersten  Taf/e.  Am  dritten  Tage 
erlitt  Taddeoh  einen  Unfall,  bei  dem  er  wie  durch  ein  Wunder  unverletzt 
davonkam.  In  800  m  Höhe  versagte  der  Motor^  und  das  Flugzeug  übersciiiug 
steh  einige  Male  in  der  Luft.  Der  Flieger  konnte  sidi  axn  Gestänge  festhält«! 
und,  als  sich  das  Flugzeug  noch  einige  Meter  ü!)er  dem  Boden  befand,  heraus- 
springon,  so  daß  er  gänzlich  unverletzt  davonkam. 

Die  Bewerber  gewannen  folgende  Preise:  Barra  5400  M.,  Taddeoli 
4400  M.,  Duval  4300  M.,  Wyß  4200  M.,  Failloubaz  1900  M. 

Während  eines  Volksfestes  zu  Bolognes  (Departement  Manclie)  veran- 
stalteten die  beiden  Flieger  Lemasson  und  i^sna  Schauflüge.  Als  der  letztere 
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nach  einem  längeren  Fluge  landete,  blieb  der  rechte  Flügel  seines  Eindeckers 
an  einer  Hecke  hängen.  Der  Apparat  schlug  gegen  einen  Baum  und  Lesna 
erlitt  einen  Schädelbruch  sowie  mehrere  Ri])]U'nbriiche.  Lesna  ist  der  ehe- 
malige bekannte  Radrennfahrer,  der  später  bei  dem  Automobilrennen 
Paris — Madrid  stürzte;  er  erütt  dabei  eine  schwere  Knieverletzung,  infolge 
welcher  er  ein  steifes  Bein  davontrug  und  dem  Radsport  Valet  sagen  mußte. 

Am  4.  Juli  überflog  Atwood  d^  Hafen  von  New  York  tmd  umkreiste 
dann  die  Freiheitsstatue. 

Am  6.  Juh  wurde  in  St.  Cyr  das  von  Deutsch  de  Ja  Meurthe  gestiftete 
Institut  inr  Luftschiffahrt  und  Flugtechnik  eingeweiht. 

Am  S.Juli  flog  der  Engländer  Morisson  (Moräne)  von  Paris  nach 
Briehton.  Um  5,40  früh  verheß  er  Issy  les  Moulineux,  um  6,30  Überflog  er 
JJieppe,  um  8  Uhr  landete  er  in  Calais. 

Nachdem  er  um  2,10  Uhr  dort  wieder  aufgestiegen  war,  überflog  er, 
gefolgt  von  dem  fahrplanmäßig  verkehrenden  Postdampfer,  den  Kanal,  er- 
reichte um  2,50  Uhr  Dover  \md  landete  zwecks  Benzineinnahme  in  £ast- 
barne,  von  wo  aus  er  um  5  in  Bnghton  eintraf. 

Verrept  (Moräne)  stellte  mit  einem  Fluge  von  338  km  in  4  :  20  :  o 
einen  neuen  belgischen  Entfemungs-  und  Dauerrekord  auf  (Otieslager 
'219,5  km  im  Juni  1911). 

Loridan  (H  Farman)  erreichte  in  Mourmelon  eine  Höhe  von  32S0  m 
und  stellte  damit  einen  neuen  Welt- Höhenrekord  auf  (Legagneux  3100  m 
9.  Dezember  1910). 

Der  italienische  Flieger  Manisserro  (Bl^riot)  stieg  in  Turin  auf  und  flog 
nach  Raconigi,  wo  sich  die  königliche  Familie  aufhielt,  er  flog  dann  in  50 
Minuten  nacli  dem  Aufstie^rt  zurück. 

Level  (Savary)  stellte  m  Chartres  mit  einem  Passagier  an  Bord  einen 
neuen  Wdtrekord  für  200  km  mit  2  :  38  :  o  (Amerigo  3  : 19  :  o  8.  DeEember 
1910)  imd  einen  Weltrekord  für  2  Stunden  mit  151  km  auf. 

Am  13.  JuU  wurde  zur  Erinnerung  an  Bleriots  Kanalflug  bei  Calais 
ein  Denkmal  feierlich  enthüllt. 

Drei  französische  Offizierflieger,  sowie  2  Reservisten,  Latham  und 
Leblanc,  \\Tirdcn  zu  Rittern  der  Ehrenlegion  ernannt. 

Am  lö.  Juli  landen  in  Krefeld  Schauflüge  statt,  die  von  Wemtgen 
(Dorner)  ausgeführt  wurden. 

Am  17.  Juli  bewarb  sich  Jan  Olieslager  (Bl^riot)  um  den  20000  M.- 
Preis des  belgischen  Aerokhibs,  der  dem  belgischen  Flieger  zufallen  sollte, 
der  bis  zum  i.  August  191 1  den  längsten  Dauerflug  im  geschlossenen  Kreise 
ausgeführt  haben  würde. 

Olieslager  legte  hierbei  625  km  in  7  : 18  : 6  zurück  und  stellte  hiermit 
einen  neuen  Entfernungs Weltrekord  auf  (Tabuteau  584,745  km  31.  Juli 
1910).   Femer  stellte  er  neue  Weltrekordzeiten  für  400  und  500  km  auf. 

400  km  4  :  44  :  51  (P.  Marie  4  :  54  :  06,4  31.  Dezember  iqio), 
500  km  5  :  53  :  00  (P.  Marie  6  :  07  : 07,4  31.  Dezember  1910). 

Schlüter  (Ethch-Rumpler)  flog  mit  einem  Passagier  von  Dösseldorf  nach 

Krefeld. 

Der  ungarische  Flieger  Szekely  stieg  am  19.  Juli  früh  in  Wien  auf  und 
landete  am  Abend  nach  3  Zwischenlandungen  glatt  in  Ofenpest. 

Rnpp  (Albatros)  stieg  in  der  Frühe  de-  20.  Juli  in  Johannistal  auf,  er- 
reichte Treptow,  flog  dann  nach  dem  Imiern  Berlins,  umkreiste  2  mal  die 
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Siegessäule,  flog  nach  dem  Norden  Berlins,  und  kehrte  dann  nach  Johannisthal 
zurück,  landete  hier  aber  nicht,  sondern  setzte  seinen  Flug  nach  Königs- 
Wusterhausen  fort,  von  wo  ans  er  am  Abend  des  selben  Tages  wohlbehalten 

in  Johannistal  eintraf. 

Loridan  flog  am  21.  Juli  mit  kleinen  Unterbrechungen  ii  Stunden  und 
45  Minuten  lang,  er  legte  in  dieser  Zeit  730  km  zurück. 

Durch  diese  Leistung  hat  Loridan  die  bisher  größte  an  einem  Tage  ge- 
botene Flugleistung  erreicht. 


17.  Der  englische  Rundfliig. . 

Die  in  Aussicht  genommene  Flugstredce  von  insgesamt  z6oo  km  Länge 
wurde  in  5  Teilstrecken  zerlegt: 

I.  Brooklands-Hendon  —  34km. 

II.  Hendon-Harrogate-Newcastie-£dinburg==  548km.  Spateste  An- 

kunit:  29.  VII.,  4  Uhr  30  nachm. 

III.  Edinburg-SterUng-Glasgow-CarUsle-Manchest^-Bristol  —  612  km. 
Späteste  Ankunft:  2.yiII.,  4  Uhr  30  nachm. 

IV.  Bristol-Exeter-Brighton    342  km. 

V.  Brighton-Brooklands  =  64  km.  Späteste  Ankunft:  6.  VIII., 
4  Uhr  30  nachm. 

Der  \'on  der  ,,Daily  Mail"  gestiftete  250000  Mk.*Preis  war  nur  für  den 

Sieger  bestmimt. 

Ein  Auswechseln  von  ganzen  Apparaten,  Motoren  oder  wichtigen  Teilen 
war  nicht  gestattet. 

Motor  nnd  Apparat  wurden  mit  je  5  Plomben  versehe,  von  daien 
am  Ziel  mindestens  je  2  unversehrt  sem  mußten. 

Den  Bestinmiungoii  zufolge  mußte  jeder  Flieger  nach  Zurücklegung 
jeder  Teilstrecke  eine  12  stündige  Rast  nehmen. 

Der  Start  für  die  I.  Etappe  (Hendon<Brooklands)  erfolgte  am  22.  VII., 
nachmittags  4  Uhr. 

Es  starteten: 

1.  Conneau  Beaumont,  B16riot-Ein- ,  11.  Pizey,  Bristol-Zweidecker 
decker  1 12.  Pixley,  Bristol-Zweidecker 

2.  Astley,  Birdling  Eindecker         1 13.  Frier,  Bristol-Eindecker 

3.  Lt.|Porte,  Deperdussin-Eindecker  14.  Cody,  Cody-Zweideckcr 

4.  Kemp,  Arco-zweidcckcr  15.  deMontalent,  Br^^et-Zweidecker 

5.  Patterson,  Baby -Graham  White-  ib.  Hamel,  B16riot-Emdecker 
Zweidecker  ,  17.  L.Reynolds,  Howard Wright-Zwei- 

6.  V^drines,  Moräne- Eindecker        ■  decker 

7.  Blanchet,  Breguet -Zweidecker       18.  Hucks,  Blackbiirn-Kindecker 

8.  Lt.  Cammell,  Blenot-Emdecker     ig.  Weymann,  Nieuport-Eindeckw 

9.  Audemars,  Bleriot- Eindecker        20.  Bier,  Etrich-Eindecker 
10.  Valentine,  Deperdussin-Eindecker 

G>nneau  traf  als  Erster  um  4  Uhr  20  in  Hendon  ein,  gefolgt  von 
Astley  und  Patterson. 

Das  Endziel  der  I.  Etapf>e,  die  weiter  nichts  als  ein  kleiner  Parade- 
flug, erreichten:  Vedrines,  Conneau,  Hamel,  Valentine,  Astley,  Blanchet, 

35» 


Digitized  by  Google 


548 


Zusammenstellung  der  flugsportlich  bedeutendsten  Ergebnisse. 


Audemars,  Cody,  Pixle}',  Patterson,  de  Montalent,  Pizey,  Weymann,  Rey- 
nolds, Bier,  Hucks,  Cammell. 

Am  Montag,  den  24.  VII.  starteten  die  Flieger  in  der  obigen  Reihen- 
folge zur  II.  und  schwersten  Teilstrecke  (Hendon-Edinburg). 

Patterson  hatte  den  Wettbewerb  auf- 
gegeben, Blanchet  stürzte  bei  Luton  ab, 
zertrümmerte  dabei  sein  Flugzeug,  ohne 
selbst  Schaden  zu  leiden.  Ebenso  erging 
es  Pixley  bei  Spofforth  vor  Harrogate,  de 
Montalent  mußte  wegen  Benzinmangels  in 
Melton  landen,  Pizey  mußte  an  der  gleichen 
Stelle  landen,  um  die  Schraube  aus- 
zuwechseln. Bier  mußte  infolge  Versagens 
des  Kühlers  bei  Hatfield  landen,  liierbei 
^\■urde  sein  Eindecker  stark  beschädigt. 

In  Edinburg  trafen  ein: 

1.  Vödrines    .    .    .  6:59:30 

2.  Conneau    .    .    .  7:26:47 

3.  Valentine  .    .  .12:15:7 

Von  allen  übrigen  Konkurrenten  blieben 
noch,  wenn  auch  mit  ganz  genügen  Aus- 
sichten, im  Rennen :  Hamel,  Cody,  Rej-nolds, 
Pizey,  Astley  und  de  Montalent. 
Die  III.  Etappe  (Edinburg-Bristol),  die  am  25.  VII.  ausgeflogen  \\-urde, 
gestaltete  sicli  immer  mehr  zu  einem  Duell  zwischen  Conneau  und  Vedrines. 

Um  8  Uhr  37  erreichte  Conneau  Bristol,  um  q  Uhr  Vedrines.  Der 
Rückstand  der  übrigen  Konkurrenten  wurde  immer  größer,  auch  Valentine, 
der  einzige  Engländer  im  Vordertreffen,  der  bei  Castle-Cury  einen  Schrauben- 
defekt hatte,  blieb  zurück. 

Der  Start  zur  IV,  Teilstrecke  (Bristol-Brighton)  erfolgte  am  26.  VII., 
nur  Conneau  und  Vedrines  kamen  als  Starter  in  Frage. 

Inzwischen  waren  neben  Valentine  auch  noch  Hamel  und  de  Montalent 
über  Edinburg  hinausgekommen. 

Valentine,  der  sich  von  allen  Engländern  am  weitesten  voraus  befand, 
verließ  Glasgow,  mußte  aber  bald  darauf  wegen  Motordefekts  nördlich 
Dumfries  landen.  Auch  diese  Teilstrecke  konnten  nur  Conneau  und  Vedrines 
bewältigen.  Das  Ergebnis  der  V.  und  letzten  Etappe  (Brighton-Brooklands) 
konnte  an  dem  Endresultat  des  Rundfluges  nichts  mehr  ändern.  Conneau 
landete  am  27.  VII.,  2  Uhr  08  nachm.  in  Brooklands,  eine  Stunde  später 
traf  Vödrines  ein.  Conneau  hatte  die  1600  km  lange  Strecke  in  22:28: 18 
zurückgelegt  und  damit  den  250000  Mk. -Preis  der  „Daily  Mail"  gewonnen. 

18.  Fortsetzung  der  Flüge  im  Sommer  1911. 

Poulain'(Poulain)  überflog  die  Insel  Amager  und  stürzte  infolge  eines 
Motorschadens  in  den  Oresund,  während  er  selbst  gerettet  wurde,  erhtt  seine 
Maschine  starke  Beschädigungen. 

In  Washington  stattete  am  24.  Juli  der  amerikanische  Flieger  Atwood 
dem  Präsidenten  auf  dem  Luftwege  einen  Besuch  ab,  er  landete  nur  wenige 
Meter  vor  dem  ,, Weißen  Haus". 


Fi(c.  b42.  Vfdrin«. 
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Werntgcn  (Dorner)  überflog  gel^;entlich  des  Bochumer  Schaufli^ns 

in  300  m  Höhe  die  Stadt  Bochum. 

In  Gießen  nahm  am  24.  Juü  eme  mehrtägige  Scha-uilugveranstaltuag 
ihren  Anfang.  Der  Gradellieger  Kahnt  imtemahm  mehrere  Einzel«  und 
Passagierflüge. 

Jules  Tyck  (Bldriot)  stellte  in  Kiewitt-Hasselt  mit  2600  m  einen  neuen 
belgischen^Höhenrekord  auf. 


Plc  «43.  Karte  im  iHnhrhm  Obatteotfi««. 


Am  2Q.  Juli  landete  der  deutsche  Militärflieger  Leutnant  von  Thüna 
mit  einem  üiiizier  als  Begleiter  in  Gotha,  er  hatte  einige  Tage  vorher  Döberitz 
verlassen  und  das  Ziel  seines  Fluges  nach  mehreren  Zwischenlandungen 
erreicht. 

Einige  Tage  darauf  stürzte  er  beim  Aufstieg  zum  Rftokflug  in  Gotha 

ab  und  zertrümmerte  meinen  Apparat. 

Der  vom  Automobilklub  de  France  mit  f^Toßem  Geschick  ausgearbeitete 
Flugwettbewerbj  der  in  der  Zeit  vom  30.  J  uli  bis  6.  August  vor  sich  gehen 
sollte,  konnte  mit  Rücksicht  auf  die  geringe  Zahl  der  Hddungen  leider  lüÄt 
zur  Ausführung  kommen. 
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Am  31.  Juli  stellte  Le\el  (Savary)  in  fhartres  einen  neuen  Passagier- 
Üugcntiernungsweltrekord  auf  und  gleichzeitig  einen  Passagierflugent- 
fernungsrekord  für  drei  Stunden. 

Level  legte  in  3  :  i2  ;  35,  241,790  km  zurück. 

(Amerigo  228,3        ^'^^^  ^-  Dezember  1910.) 

Der  danische  Übcrlandtlup  nahm  in  Skagen  seinen  Anfang,  es  starteten 
Poulain  und  Nieisen.  Letzterer  niulite  sehr  bald  eine  Notlandung  vornehmen 
und  beschädigte  seinen  Eindecker  schwer. 

Poulain  erreichte  Frederikshavn,  er  hatte  die  31  km  lange  Strecke 
in  i)  :  31  :  0  durchilogen,  bei  der  Landnn,:?  ^Mlrde  auch  seine  Maschine  be- 
schädigt, so  daß  die  Durchführung  des  Rundfluges  zunächst  ins  Stocken 
geriet 

Am  1.  Aii{?nst  schloß  der  Wettbewerb  um  den  20  000  M. -Preis  des  bel- 
gischen Aero-Klubs  für  den  längsten  Daiierflug  eines  belgischen  Fliegers, 
als  Preisträger  woirde  Jean  Oliesiager  (Blöriot)  anerkannt,  der  am  ij.  Juli 
625  km  in  7  :  19  : 16  zurücklegte. 

Der  Flieger  Albert  Buchstaetter  (Sommer)  flog  am  2.  August  von  Itzehoe 
nach  Hamburg,  wo  er  nach  Zurücklegung  der  50  km  langen  Strecke  auf  der 
Bahrenfelder  Rennbahn  landete. 

Am  3.  August  unternahm  ColUex  mit  einem  Voisin- Wasserzweidecker 
erfolgreiche  Versuche,  u.  a.  stieg  er  in  Issy  les  Moulineux  auf  und  landete 
anf  der  Seine.  Von  hier  stie.c^  er  ohne  Schwierigkeiten  wieder  auf  und  landete 
von  neuem  auf  der  \^'a^ser fläche. 

Vedrines  (Moräne)  stieg  um  5,55  früh  auf  dem  Flugfeld  Hendon  (20  km 
nördlich  London)  auf,  schlug  die  Richtung  nach  Brighton  ein,  überflog 
ohne  Begleitschiff  den  Kanal  zwischen  Folkestone  und  Brighton,  und  in 
Boulogne  angekommen,  setzte  er,  den  Flug  über  dem  Meere  fort  und  flog 
an  der  Küste  entlang  nach  Dieppe. 

Um  6  Uhr  startete  er  in  Dieppe  zum  Weiterflug  nach  Paris,  gegen  7,20 
landete  er  in  Issy  les  Moulineux. 

Hendon — Dieppe  300  km     2  :  35  :  0. 

Dieppe — Issy  les  A\iouhneux    370  km     i  :  20  :  o. 

Vedrines  hatte  also  zur  Zurücklegung  der  470  km  langen  Strecke,  von 
der  er  125  km  über  dem  Meere  zurücklegte,  3  :  35  :  o  benötigt. 

Der  Flieger  Mar  Curdv  aus  Kanada  und  der  Amerikaner  Villardt 
fochten  über  die  Strecke  Hamilton — Torento  ein  Match  aus,  aus  dem  Mac 
Curdv  mit  32  Minuten  Flugzeit  als  Sieger  hervorging. 

Kapitän  F^lix  (Bleriot)  stellte  mit  3350  m  einen  neuen  Höhenweltrekord 
auf  (Loridan  3280  m  8.  Juli  1911). 

Der  (österreichische  Flieger  Bier  (Ktrich)  erreichte  mit  einem  Fluggast 
in  Wiener-Neustadt  eine  Höhe  von  1200  m  und  stellte  damit  einen  neuen 
österreichischen  Höhenrekord  für  Passagierflüge  auf  (Oberleutnant  Blaschke 
1050  m  27.  Juh  1911). 

Konanx'  (M.  Farmaui)  bewarb  sirli  am  7.  August  um  den  Micheiin- 
Pokal,  auf  den  bis  dahin  Loridan  die  Anwai  tscliatt  hatte,  er  legte  in  12 
Sttmden  aber  nur  657  km  zurück  {Loridan  730  km  in  11  : 43  :  o)  und  mußte 
infolge  eines  Defekts  am  Höhensteuer  landen. 

De  Montalent  (Breguet)  stellte  mit  1500  m  einen  neuen  englischen 
Höhenrekord  für  Passagierflüge  auf,  den  er  seil)st  am  Tage  darauf  auf  2250  m 
schraubte,  wodurch  er  gleichzeitig  einen  neuen  Welthöhenrekord  für  Passa- 
gierflüge schuf  (Schendd  1660  m  9.  Juni  191 1). 


Digitized  by  Google 


Der  bejgiaclie  Rundflag. 


19.  Der  belgische  Rundflug. 

Diese  unter  pjoßen  MüIien  und  Kosten  ermöj^lichte  Veranstaltung 
hatte  unter  den  un^ünstif^sten  \\'etter\erhältnisscn  zu  leiden,  so  daß  der 
in  der  Zeit  vom  6.  bis  15.  VIII.  geplante  Wettbewerb  auch  nicht  in  diesem 
Zettrauin  dtirdigeflttirt  und  die  anknglich  festgelegten  Proposition«i  nicht 
aufrecht  erhalten  werden  konnten. 

Der  Rundflug  begann  am  6.  VIII.  und  endete  am  22.  VIII.  Von  den 
18  gemeldeten  Fliedern  nahmen  eigentlich  nur  lo  an  den  meisten  oder  nur 
dnigen  Etappen  ted.  Es  waren: 

(Bl^ot);  Lanser  (Deperdussin); 

Vasseur  (Vasseur);  Graf  Hespel  (Deperdussin); 

Crombez  (Sommer);  Parisot  (H.  Farman); 

Contenet  (Astra-Wright;  Pr^vost  (Deperdussin); 

Lescarts  (H.  Farman);  Tabuteau  (Moräne). 

Die  erste  Etappe  führte  von  Brüssel  nach  Möns  (130  km),  die  zweite 

v  on  Möns  nach  Tournai  (74  km),  die  dritte  von  Tournai  nach  Blanken- 
berghe  (113  km),  die  vierte  von  Blankenberghe  nach  Antwerpen  (loO  km), 
und  die  letzte  von  Antwerpen  über  Leuven,  Huy,  Namur  nach  Brüssel 
(180  km). 

Die  erste  Etappe  wurde  von  folgenden  Fliegern  erreicht: 

Lanser ;  Tyck ;  C  rombez ; 

Contenet;  Lescarts;  Graf  Hespel. 

Am  8.  VIII.  erfolgte  der  Start  zur  zweiten  Etappe.  Sie  ergab  folgendes 

Klassement : 

Tyck;  Lanser;  Graf  Hespel;  (Ontenct. 

Am  lü.  VIII.  setzte  das  ungünstige  Wetter  ein.  Keiner  der  Konkur- 
raiten konnte  die  dritte  Etappe  (Toumai-Blankenberghe)  im  Laufe  dieses 

Tages  bewältigen.  Erst  am  11.  VIII.  traf  Lanser  als  erster  in  Blankenberghe 
ein.   Das  Klassement  dieser  Etapj)e  stellte  sich  folgendernuiLU  n : 

Tyck;  Graf  Hespel;  Lanser  Contenet. 

Der  für  Sonntag,  den  13.  VIII.  festgesetzte  Start  zur  vierten  Etappe 
mußte  von  Ta^  zu  Tag  verschoben  werden.  Schließlich  sah  sich  das  Or- 
ganisationskomitee gezwungen,  ein  Ergänzungsr^ement  zu  eriasson,  in 
dem  der  Hauptsache  nach  folgendes  bestimmt  war:  i.  die  am  ij.  \'III. 
von  Blankenberghe  unternommenen  miüj^Hickten  Abtlugs\  ersuche  kommen 
nicht  in  Anrechnung,  2.  der  Start  von  Blankenberghe  soll  definitiv  am 
17.  VIII.  nachmittags  erfolgen,  3.  die  für  die  Ankunft  in  Antwerpen  vor- 
gesehene Maximalfrist  wird  bis  20.  VIII.  verlängert. 

Antwerpen  erreichten  am  17.  bzw.  18.  VllL:  Tyck,  Parisot,  Graf 
Hespel  und  Lanser. 

Als  erster  traf  am  20.  VIIL  Graf  Hespel  in  Brüssel  ein.  Am  21.  VIIL 
folgten  Parisot  und  G>ntenet,  am  22.  VIIl.  Tyck  und  Lanser. 

Tyck  wurde,  obgleich  er  als  vierter  am  Endziel  ankam,  der  erste  Preis 
(200ÜO  M.  vom  belgischen  Aero-Klub  und  der  Pokal  des  Kömgs)  zuerkannt, 
da  er  der  einzige  war,  der  alle  Etappen  reglementsmäßig  zurückgelegt 
hatte.  Das  wdtere  Klassement  war  folgendes: 

2.  Lanser  (Blöriot);  4.  Contenet  (Astra-Wright); 

3.  Graf  Hespel  (Deperdussin);    5.  Parisot  (H.  Farman). 
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Am  8.  August  bewarb  sich  Fourny  (H.  Farman)  in  Toussus  le  Noble 
um  den  vom  französischen  Aeroklub  ausgesetzten  Dauerpreis  für  den  läng- 
st n  Dauerflug  ohne  Zwischenlandung,  er  hatte  sich  für  einen  iSstündigen 
l'iug  eingerichtet,  mußte  al^er  nach  II  Stimden  und  52  Minuten,  nachdem 
er  460  km  zurückgelegt,  landen. 

V^drines  (Moräne)  startete  am  9.  August  um  den  Hichelin-Poka]. 
Das  für  dieses  Jahr  neu  aufgestellte  Reglement  für  diese  Trophäe  gestattet 
Zwischenlandungen  <\nrh  muß  die  Durchschnittsgeschwindigkeit  des  Ge- 
samtfluges gröiier  al^  35  km  sein. 

Vödrines  blieb  mit  mehreren  Pausen  von  4,juliuh  bis  3,IÖ  nachuult4igs 
in  der  Luft  und  legte  während  dieser  10  Stunden  und  56  Minuten  808  km 
zurück.  Hierdurch  brach  er  den  bisherigen  Disf  an/.rekord  für  die  an  einem 
Tage  im  Fluge  zurückgel^te  Strecke  (Loridan  730  km  in  11  : 45  :  o  2i. 
Juü  1911). 

Pöulain  (Poulain)  stürzte  gelegentlich  des  dänischen  Rundfluges  am 
10.  August  bei  Aalborg  ab  und  wurde  schwer  verletzt.  Nachdem  am  folgendim 
Tn^'r  auch  der  Dane  Nielsen  durch  einen  schweren  Sturz  ausgeschiedoi  war, 
fand  der  Rundthig  ein  frühes  Ende. 

Buchstaetter  (Sonmier),  der  Mechaniker  Lindpaintners,  l^te  am  12. 
August  die  180  km  lan^  Strecke  Hamburg- Rendsbuig— Schleswig — 
Husum  in  Fluge  zurück.  Bei  der  Rückkehr  nach  Hamborg  mußte  er  in 
Itzehoe  eine  Notlandung  vornehmen. 

In  Wiener-Neustadt  fand  die  Preisverteilung  an  jene  Flieger  statt, 
denen  bei  den  Flugwettbewerben  am  11.,  15.  und  iS.  Juni  Preise  zuerkannt 
wurden.   Preise  erhielten: 

Uberlandflugwettbewerb:  z.  Oberleutnant  Bier  2000  Kr..  2.], Ritt- 
meister V.  Umlauff :  1000  Kr. 

Dauerwettbewerb: 

a)  Dauerflug:  Szekely  1000  Kr.  mit  i  :  22  : 31,6, 

b)  Fhigdauersnmme:  Szekely  1000  Kr.  mit  l  :  23  :  24,6. 

c)  Neukonstruktion :  Wiesenbach  600  Kr.  mit  o  :  22  : 0,2. 

20.  Flüge  bis  Oktober  191 1. 

Am  13.  aAugust  fülirte  Vcdriues  (Moräne)  den  ersten  der  loPotenilüge 
von  Paris  nach  Trouvilie  aus,  zu  denen  er  sich  vom  „Journal"  gegen  ein 
hohes  Honorar  verpflichten  Ueß. 

Radley  (Bl^riot)  nahm  in  Calais  einen  neuen  Eindecker  in  Empfang,  den 
er  auf  dem  Luftwege  nach  England  überführte,  hierbei  überquerte  er  in  22 
Minuten  den  Kanal  in  der  Richtung  Les  Baracques — Maidstone. 

Leutnant  v.  Hiddessen  (Kuler)  flog  mit  einem  Passagier  von  Darmstadt 
nach  Cronberg,  umflog  das  Schloß  Fnednchshut,  in  dem  gerade  der  Kaiser 
zu  Besuch  weilte  und  kehrte  nach  seinem  Aufstiegsort  zurück. 

Kahnt  (Grade)  führte  am  14,  Auen  von  der  Heringsdorfer  Rennbahn 
aus  einen  ausgezeichneten  Flug  weit  in  die  See  hinaus  und  zurück  aus. 

Oberleutnant  v.  Blaschke  (Etrich)  stellte  mit  Rittmeister  Schmiedel 
als  Passagier  in  Wiener-Neustadt  mit  1375  m  einen  neuen  österreichiscfaen 
Passagierflughöhenrekord  auf  (Bier  1200  m  5.  August  1911),  der  gleichzeitig 
die  be&te  österreichische  Höhenflugleistung  darstellt. 
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Büchner  (Aviatik)  flog  mit  Passagier  von  Mülhausen  nach  Monteliard, 
jenseits  der  Grenze,  von  wo  er  am  Tage  darauf  wieder  auf  dem  Luftwege 
nach  Habsheim  bei  Mülhausen  i.  E.  zurückkelu-te  (Fig.  644). 

Der  französische  Flieger  Albert  Fileux  mußte  infolge  eines  Motorclcfekts 
beim  Überfliegen  von  Neuyork  mitten  in  der  Stadt  landen,  während  hierbei 
das  Flugzeug  und  ein  Automobil  stark  beschädigt  wurden,  kam  Fileux 
mit  dem  Schrecken^  davon. 

Szekely  flog  als  Erster  über  das  Semmering-Gebiet  und  landete  dann 
glatt  wieder  in  Wiener-Neustadt. 


Fig.  644.   Biichoer  landet  in  Frankreich  bei  seinem  Überlandflug  MUlbausea — Monteliard. 


Am  16.  August  flog  der  Stuttgarter  Aviatiker  Fiedler  mit  einem  Ein- 
decker eigener  Konstruktion  von  Konstanz  aus  über  den  Bodensee  nach 
Heiligenburg  zum  Fürsten  Fürstenberg. 

Auf  dem  Mailänder  F"lugfeld  stürzte  Bertoletti  aus  1000  m  Höhe  ab, 
das  Flugzeug  wurde  vollständig  zertrümmert,  der  Fheger  wurde  mit  lebcns- 
gefälirüchen  Verletzungen  dem  Krankenhause  zugeführt. 

V^rines  unternahm  einen  Flug  von  Paris  nach  Trouville,  stürzte  jedoch 
kurz  vor  der  Landung  mit  seinem  Morane-Eindecker  ins  Meer,  konnte  aber 
unverletzt  von  einem  Boote  gerettet  werden. 

Der  englische  Leutnant  (ierrard  stellte  am  17.  August  mit  4  :  15  :  o 
einen  neuen  englischen  Dauerrekord  für  Überlandflüge  mit  Passagier  auf. 

Sopwith  flog  in  Chicago  mit  2  Fluggästen  i  :  10  :  o  und  stellte  hiermit 
einen  neuen  amerikanischen  Passagierflugrekord  auf. 
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Moineau  (Briset)  erreichte  am  i8.  August  mit  2  Fluggästen  in  La 
Braydle  eine  Höhe  von  900  m.  er  stellte  hiermit  einen  neuenHöhenrekord 
für  Passagierflfige  mit  2  Fluggästen  auf  (Houlette  800  m  22.  April  1911). 

In  Schweidnitz  fand  am  19.  August  anläßlich  der  dortigen  Gewerbe- 
aussteilung ein  Schaufliegen  statt,  an  dem  Koenig  (Albatros),  \'o!]möller 
(Etrich-Rumpier),  Hanusclike  (Haimschke)  und  Kahiit  (Grade)  teiiiiaiimen. 

Hoffmann  (Harlan)  beförderte  im  Auftrage  des  Verlages  Ullstein  die 
Morgenausgahe  der  „Berliner  Morgenpost"  auf  dem  Luftwege  von  Johannis- 
thal nach  Frankfurt  a.  O.  und  händigte  sie  an  den  Frankfurter  Vertr(  ter  des 
Verlages  aus.  Zum  ersten  Male  wurden  in  Deutschland  Zeitungen  aut 
dem  Luftwege  den  Abonnenten  zugestellt. 

Die  fransösische  Fliegerin  Jane  Herveu  (Bldriot)  bedeckte  im  Bewerbe 
um  den  Femina-Pokal  1911  in  Etampes  101*6  km,  womit  sie  zunächst  An- 
Wärterin  auf  diese  Trophäe  ^^'urde. 

In  Chicago  erreichte  der  Amerikaner  Brindley  (Wnght)  eine  Höhe  von 
3574  m,  womit  er  den  Höhen  Weltrekord  von  Kapitän  Felix  (3350  m  am 
5.  August  1911)  geschlagen  haben  wurde.  Doch  dürfte  Brindleys  Leistung 
nicht  anerkannt  werden. 

Von  Frankfurt  a.  O.  aus  fand  auf  der  Strecke  Frankfurt — Küstrin  der 
neumarkische  Überlandflug  statt,  zu  dem  Hoffmaim  (Harlan),  Jeannin 
(Aviatik),  Schwandt  (Grade)  und  Witte  (Wright)  gemeldet  hatten. 

Nur  Hoff  mann  und  Witte  konnten  in  Frankfurt  a.0.  starten  und 
Küstrin  erreichen. 

Servies  (Dept-rdussin)  stellte  mit  einer  Flugleistung  von  215  kin  in 
2  : 51  :  o  und  900  ni  Höhe  einen  neuen  algerischen  Entfemungs-Dauer- 
und  Höhenrekord  auf. 

Der  Amerikaner  Beatty  soll  mit  einem  Flu^agast  in  Qbicago  3  : 45  :  o 
in  der  Luft  zurückgelegt  haben.  Sollte  diese  Leistung  anerkannt  werden, 
so  hätte  Beatty  damit  einen  neuen  Weltrekord  für  Passagierflugdauer 
aufgestellt  (Amerigo  3  :  19  :  39  8.  Dezember  1910). 

Die  Brüder  Michelin  überwiesen  am  23.  August  dem  französisdien 
Aeroklub  50000  M.,  um  durch  Aussetzung  entsprechender  Preise  das  Flug- 
zeug  als  Kampfinstrument  zu  fördrj  ri     ( Aero-Cible  Michelin.) 

Der  Amerikaner  Harrj^  Atwood  (Wright)  traf  am  24.  August  auf  seinem 
Fluge  St.  Louis— Neuyork  in  Nyack  -  20  Meilen  von  Neuyork  ein,  er  hatte 
damit  2994  km  zurückgelegt  und  die  bisher  größte  Luftreise  ausgefülirt. 

Am  25.  .Angust  erreichte  er  glücklich  Neuyork  und  be^dete  damit 
die  2030  km  lange  Strecke  St.  Louis — Neuyork. 

Am  15.  August  w£U"  er  von  St.  Louis  abgeflogen  und  hatte  am  gleichen 
Tage  Chicago  erreicht. 

Am  16.  August  erreichte  er  Toledo,  am  17.  August  Cleveland,  am  19. 
August  Erie.  am  20.  August  Lyons,  am  21  August  Syracouse,  am  22.  August 
Comhall,  am  ^j.  August  (Jastleton,  am  24.  August  Hook. 

Für  die  gesamte  Strecke  benötigte  er  eine  Flugzeit  von' 28  Stunden 
und  9  Miniii*  11. 

Am  27.  August  fand  auf  dem  Flugfeld  Puchheim  bei  München  ein  Flug» 
Wettbewerb  statt,  der  folgendes  Ergebnis  brachte: 

I.  Schnelligkeitsflug  über  10  Kuometer.  i.  Dr.  Wittenstein  in  8  Min* 
36  Sek.  —  H.  Dauerflug.  i.  Dr.  Wittenstein,  2.  Dr.  Lissauer.  3.  St.  Wild. 
4.  Otto  lÄndpaintner.  —  HL  Überlandflug,    i.  Dr.  Wittenstein  19  Min. 
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20  Sek  —  TV  Passaf^nerflue;  i.  Dr.  Wittenstein  l8  Min.  24  Sek.  —  V.  Hohen- 
Üug.    I.  Dr.  Wittenstein  550  m. 

Helen  (Nieu^jort)  bew  arb  sich  um  den  Michelin  -  Pokal,  mit  3  maliger 
Landung  legte  er  in  13  :  39  :  19,  1126,4  km  zurücki  er  überbot  somit  die  von 
V^drines  am  9.  August  191 1  aufgestellte  I^istung  (808  km  in  10  :  56  :  o) 
und  erwarb  damit  zunächst  die  Anwartschaft  auf  den  Michelin-Pokal. 

Marc  Pourpc  (Bldriot)  überflog  ani  27.  August  von  Boulogne  aus  oluie 
Begleitschiff  in  30  Minuten  den  Kanal  und  lanaete  bei  Dower,  von  hier  aus 
setzte  er  den  Flug  bis  Folkestone  fort. 

Am  28.  August  überquerte  er  beim  Rückflug  nach  Boulogne  nochmals 
den  Kanal. 

Helen  (Nieuport)  bewarb  sich  am  28.  August  um  den  Prix  Quentin — • 
Bauchard,  er  flog  von  Bouy  nach  Issy  les  Moulineiix  und  wurde  merdurch 

zunächst  Anwärter  auf  den  genannten  Preis. 

Pascal  (Dej)er(iussin)  versuchte  in  I'^tanijx-s  Helen  den  Michelin-Preis 
zu  entreißen,  mußte  aber  nach  Zurücklegung  von  812,2  km  sein  V  ur haben 
aufgeben. 

Bei  Verdun  fanden  ^.TÖßere  artilleristische  Schießübungen  statt,  zu 
denen  mehrere  Militärpiloteii  als  Beobachter  herangezogen  wurden,  die  die 
Lage  der  Schüsse  feststellen  imd  den  feuernden  Batterien  Meldungen 
'  machen  mußten.   Der  Versuch  hatte  ein  vorzügliches  Ergebnis. 

Der  französische  Flieger  und  Konstrukteur  Sommer  führte  am  20. 
August  mit  6  Fluggästen,  von  denen  jeder  mindestens  75  kg  wog,  einen 
Überlandflug  von  Douzv  nach  Mouzon  (16  km)  aus.  Die  beste  Leistung  ähn- 
licho-  Art  hatte  gleich&Us  Sommer  ausgeführt  (Überhmdflug  mit  5  Flug- 
gästen :  0:15:0  26.  Januar  1911). 

Fiedler  stürzte  bei  einem  Versuch,  den  Rodensee  zu  überfliegen,  am 
29.  August  mit  einem  Eindecker  eigener  Konstruktion  infolge  Versagens 
des  Motors  ins  Wass^.  Der  Eindecker  sank  sofort,  Fiedler  konnte  sdiTiirim- 
mend  das  Ufer  erreichen. 

Am  I.  September  erschienen  gelegentlich  der  Kaiserparade  auf  dem 
Tenipelhoier  Felde  Vollmoeller  (Etrich-Rumpler)  und  Eyring  (Albatros) 
über  dem  Paradefelde,  umkreisten  dasselbe  und  kehrten  nach  Johannistal 
zurück. 

Fourny  (M.  Farman)  legte  in  einem  ununterbrochenen  Fluge  von 
II  :  I  ;  2(1  -  720  km  zurück,  er  stellte  hiermit  einen  neuen  Weltd^uer- 
(H.  FariJidu:  ö  :  12  :  47,2  18.  Dezember  1910)  und  Weltentfernungsrekord 
(Olieslager:  625,2  km  I7- Juli  1911)  auf. 

Am  2.  September  führte  Thelen  {ad  astra-Wright)  den  Flug  Aarhus — 
Kopenhagen  aus  und  gewann  den  hierfür  ausgesetzten  Preis  von  3000  M. 

6,35  früh  verließ  er  Aarhus,  überflog  das  Kattegat  und  landete  um 
8,15  früh  in  Morköw  (50  km  von  Kopenhagen).  6.37  nachmittag  setzte  er 
seinen  Flug  fort  und  landete  um  7  Uhr  nachmittag  auf  dem  Kopenhagener 
Flug{)latz. 

Bei  diesem  Flug  hatte  Thelen  mit  120  km  enien  neuen  dänischen  Ent- 
femungsrekord  für  die  längste  in  ununterbrochenem  Fluge  zurückgelegte 
Strecke  aufgestellt. 

Am  4.  iX.  stellte  Garros  (Bleriot)  in  St.  Malo  mit  4250  m  einen  neuen 
Höhenweltrekord  auf  (Kapt.  FeU.v  =  3350  =  5.  VIll.  11).  Der  Breguet- 
PUot  Moineau  flog  am  5.  IX.  mit  2  Fluggästen  von  Douai  aus  nach  dem 
Manöverschauplatz.   Er  legte  mit  insgesamt  410  kg  Belastung  die  Strecke 
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Douai-Mourmelon  in  1:50:0  zurück.  Seine  Leistung  stellte  den  ersteren 
längeren  Überlandflug  mit  2  Fluggästen  dar. 

Lindpaintner  (Farman-Otto)  mit  Leutnant  Hailer  als  Begleiter  begab 
sich  auf  dem  Luftwege  zum  Start  zum  Schwäbischen  Überlandflüge.  Er 
legte  zunächst  die  140  km  lange  Strecke  München-Ulm  mit  97  km  Stunden- 


Vordencite  Fig.  645.  Rückseite 

der  cur  Erinnerung  an  den  Atpenflug  Chavez'  (1910)  geprägten  Münze. 


gesch windigkeit  zurück.  Am  8.  IX.  früh  verließ  er  Ulm,  überflog  die  Schwa- 
benalb, muI3te  vor  Weil  bei  Wendlingen  landen  und  erreichte  gegen  Abend 
das  Endziel,  den  Weiler  Flugplatz. 

H^len  (Nieuport)  verbesserte  am  8.  IX.  den  von  ihm  selbst  am  27. 
VIII.  II  für  den  Michehn-Preis  aufgestellten  Rekord  {1126,4  ^"^  iJ-iQ-^Q). 
indem  er  mit  dreimaliger  Landung  1252,8  km  in  13:  17:  o  zurücklegte. 

21.  Der  Schwabenflug. 

Die  Veranstaltung  fand  in  der  Zeit  von  10.  bis  13.  IX.  statt,  sie  wurde 
organisiert  vom  Württembergischen  Verein  für  Luftschi ffalirt,  vom  Ober- 
schwäbischen Verein  für  Luftschiffahrt,  vom  Württembergischen  Flugsport- 
Klub,  vom  Württembergischen  Landesverband  des  Deutschen  Luftflotten- 
vereins  und  vom  Verein  Deutscher  Flugtechniker. 

Für  den  Flugwettbewerb  war  folgendes  Programm  festgelegt: 

10.  IX.  Schauflüge  auf  dem  Rennplatz  Weil  bei  Eßlingen; 

11.  IX.  Cberlandflug  Weil-W  asen  (Cannstatt  -  Plorchingen  -  Reut- 

lingen [Zwischenlandungsort])  —  Ulm  (120  km); 

12.  IX.  Schauflüge  in  Ulm; 

13.  IX.  Überlandflug:  Ulm-Biberach-  Ravensburg- Friedrichshafen 

(94  km). 

Es  waren  folgende  Preise  ausgesetzt: 

A.  Preise  für  die  Gesamtstrecke: 

1.  Preis  20  000  M.  (Preis  des  Grafen  Zeppehn), 

2.  „      8  000  M.  (Preis  der  Stadt  Stuttgart), 

3.  „      5  000  M.  (2.  Preis  des  Grafen  Zeppelin), 

4.  „      4000M.  (Preis  der  Stadt  Eßlingen). 
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B.  Preise  für  Teilstrecken. 
2  Preise  von  je  8000  M. 

C.  Preise  für  Schauflüge. 

2  Preise  von  je  3000  M. 

D.  Preis  des  Kgl.  Preuß.  Kriegsministeriums 
in  der  Höhe  von  jouu  M. 

E.  Ehrenpreis  S.  M.  des  Köni,iL;s  v.  Württemberg 
für  den  schnellsten  Flug  Ulm-Friedric)ishaten. 

F.  Zusatzpreis  des  Grafen  Zeppelin 

3000  M. 

An  den  Schauflügen  m  Weil  beteiligten  sich:  Schall  (Grade),  Hoffmann 
(Harlan),  Vollmoeller  (Rumpier),  Jeannin  (Aviatik),  Kahnt  (Grade)  und 

Noelle  (Grade).  Jeannin  gewann  den  Passagier- Preis,  Schall  den  Dauerpreis. 

Es  starteten  am  ii.  X.  in  Weil  zur  ersten  Etappe:  Hirth;  Jeannin 
(mit  j  Passagier);  Holtmann  (mit  Passagier);  Noelle;  Volhnoelier  (mit 
Passagier);  Kaimt;  Roever. 

Es  erreichten  zunächst  Ulm:  Jeannin  und  Vollmoeller.  Hirth  mußte 
kurz  vor  Ulm  auf  dem  Lerchenfelde  landen,  Hoffmann  vor  Rcutlinj^cn. 
Roever  und  Noelle  auf  dem  Cannstatter  Wasen.  Kahnt  bheb  in  Reutlingen. 

Hoffmann  setzte  am  12.  X.  seinen  Flug  fort  und  erreichte  glatt  Ulm. 
Lindpaintner,  der  noch  am  Abend  des  11.  X.  vom  Flugplatz  Weil  abgeflogen 
war,  ging  in  Reutlingen  nieder,  beschädigte  hierbei  seinen  Apparat»  konnte 
erst  am  12.  X.  Ulm  erreichen. 

Bei  den  am  12.  X.  in  Ulm  stattfindenden  Schauflügen  zeichnete  sich 
besonders  Hanuschke  durch  einen  Dauerflug  von  48  Minuten  aus. 

Die  2.  Etappe  Ulin-Fiiedrichshafen  wurde  von  folgenden  Fliegern,  und 
zwar  (Arno  1 'nterbrechunf^'  zurückcrelcgt : 

Heilnmth  Hn  th  (Rumpler-Taube,  120  PS  österr.  Daimler)  ohne  Passa- 
gier I  Std.  4  Min. 

Emil  Jeannin  (Aviatik-Eindecker,  100 PS  Argus)  mit  Passagier  (E. 
V,  Gorrissen)  i  Std.  16  Min. 

Hans  Vollmoeller  (Rumpler-Taube,  100 PS  Argus)  mitPassagier  (Ober- 
leutnant z.  S.  Bertram),  i  Std.  28  Min. 

Hans  Roever  (Grade-Eindecker)  ohne  Passagier,  z  Std.  28  Min. 

O.  E.  Lindpaintner  (deutscher  Renn-Farman,  70PS  Gnom)  mit 
Passagier  (Leutnant  Hailer),  i  Std.  35  Min. 

S.  Hoff  mann  (Harlan-Eindecker,  100  PS  Argus)  mitPassagier  (Ober- 
leutnant Albrecht),  i  Std.  40  Min. 

Da  der  Wettf!iig  das  seltene  Resultat  ergab,  daß  zwei  Flieger  (Jeannin 
und  Vollmoeller)  die  beiden  Etappen  Weil-Ulm  und  Ulm-Friedrich^h afen 
in  der  genau  gleichen  Zeit  von  2:49:30  zurückgelegt  haben,  so  erkannte 
das  Schi^lsgericht  auf  totes  Rennen. 

Der  erste  Preis  von  20  000  M.  (Preis  des  Grafen  Ze})})elin)  und  der 
zweite  Preis  von  Sooo  M.  (Preis  der  Stadt  Stuttgart)  wurden  zusammengelegt 
und  jeder  der  beiden  Sieger  erhielt  14  oou  M.  Jeannin  fielen  femer  der 
Preis  des  Königs  von  Württemberg  für  den  schnellsten  Flug  Uhn-Friedridis- 
hafen  —  seine  reine  Flugzeit  auf  dieser  Eta})pe  betrug  58  Minuten  —  und 
der  Preis  des  Kriegsministeriimiis  für  den  schnellsten  Flug  mit  Passagier  zu. 
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Der  dritte  Preis  von  5000  M.,  den  wie  den  ersten  Graf  Zeppelin  gestiftet 
hatte,  fiel  an  Hehnuth  Hirth  (Rumpler-Taube,  120  PS  österr.  Daimler). 

Der  vierte  Preis  in  Höhe  von  4000  M.  (Preis  der  Stadt  Eßlingen)  wurde 
S.  Hoff  mann  (Harlan-Eindecker,  loo  PS  Argus-Motor)  zuerkannt. 

Am  II.  IX.  startete  der  amerikanische  Flieger  Fowier  in  Los-Angeles 
um  den  von  Hearst  für  eine  Luftreise  quer  durch  Nordamerika  gestifteten 
50000  Dollar- Preis.  Am  folgenden  Tage  erlitt  er  einen  Unfall»  der  ihn 
zunächst  an  der  Fortsetzung  seinem  Planes  hinderte. 

Am  12.  IX.  bewarb  sich  Helene  Dutrien  (H.  Farman)  um  den  Fermna- 
Pokal  191 1  (Jane  Herveu  101,6  km  am  19.  VIII.  11)  und  legte  hierbei  in 
2 : 45 :  o  230  km  zurück.  Sie  wurde  hierdurch  Anwärterin  auf  den  Pokal 
und  stellte  gleichzeitig  einen  neuen  Rekord  für  den  Damenflug  auf  (Helene 
Dutrien  1672  km  in  2  :  35  am  21.  XII.  10). 

Am  13.  IX.  begann  James  Ward  (Curtiss)  von  New  York  aus  den  Flug 
durch  die  Vereinif^ten  Staaten  um  den  Hearst-Preis  (s.  am  Ii.  IX.),  mußte 
aber  nach  einer  Woche  den  Flut,'  un beendet  abbrechen. 

Tlielen  (Ad  astra- Wrif^ht)  überHo;.^  am  ib.  IX.  von  Korsor  aus  den 
großen  Bell,  er  legte  die  20  km  betragende  Eiitlernung  bei  starkem  Gegen- 
winde in  20  Minuten  zurück. 

Am  gleichen  Tag  beendete  der  Franzose  Br^  mitLebault  als  Begleiter 
den  Flug    n  ;iblanca-Fez. 

Dr.  Wittenstein  und  Leutnant  Hill  flogen  am  17.  iX.  von  München 
nach  Landshut  ins  Manöver^elände. 

Der  englische  Militärfheger  Leutnant  Cammell  verun^ückte  beim 
Ausprobieren  eines  neuen  Apparates  in  Hendon  tödhch. 

Der  Italienisch- franzosisciie  Kundtli^  Bologna- Venedig-Bologna  nahm 
sdnen  Anfang.  Mehrere  MiUtar-  tmd  Zivil-Piloten,  unter  letzter«!  audi 
Frey,  der  seinerzeit  auf  seinem  Fluge  von  Rom  nach  Turin  so  schwer  ver- 
unglückt ist,  nahmen  teil.  Das  Endklassement  ergab:  i.  .Anrire  Frey  (Ein- 
decker Moräne,  Motor  Gnom),  2.  Gaubert  (Zweidecker  Astra,  Motor  Gnom)usw. 

Auf  dem  Flugfeld  von  Mirafiori  steUte  am  21.  IX.  der  italienische 
Fli^per  Rossi  durch  einen  Flug  von  2:2:0  (142  km)  dnen  italienischen 
Passagier flug-Dauerrekord  auf. 

Mahieu  (Voisin)  stellte  am  22.  IX.  in  Issy  les  Moulineux  mit  2460  m 
einen  neuen  Passagierflug-Höhenrekord  auf  (Montalent :  2250  m  am  8.  VII 1. 1 1 ). 

Am  24.  IX.  nahm  in  Johannistal  die  zweite  diesjährige  Berliner  Flug- 
woclie  ihren  Anfang.  Fräulein  Melly  Becse  (Etrich-Rumpler)  stellte  hier- 
bei einen  Weltrekord  im  Damenpassagierflug  auf,  indem  sie  mit  einem 
Passagier  an  Burd  2 :  og :  o  in  den  Lüften  bUeb. 

Am  26.  IX.  II  stellte  dieselbe  Fliegerin  mit  825  m  einen  Hdhenrekord 
für  Damenflüge  auf. 

Das  Endergebins  der  Flugwochc  stellte  sich  folgendermaßen: 


batros-Zweidecker  den  i.  Preis  in  Höhe  von  M.  5390,07.  Joseph  Su- 
velack  auf  Ku  mpler-Taube  erhielt  den  2.  Preis  von  M.  4609,93  M.  Hel- 
muth  Hirth  auf  Rumpler-Tanbe  wurde  die  Plakette  des  Kaiserlichen 
Aero-Klub  für  die  größte  erreichte  Höhe  zugesprochen. 

Im  Flugzeug-Wettbewerb  B  flog  Pietschker  826  Minuten  und 
gewann  M.  3716,71;  Suvelack  tlof^  733  Minuten  und  erhielt  M.  3258,79; 
XV'itte  flog  632  Minuten  und  erhielt  2809,77  M.;  (irulirh  flog  610  Minuten 
und  erhielt  M.  2711,96;  den  5.  Preis  erhielt  Frl.  Beese,  die  562  Minuten 
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flog,  mit  M.  2498,56;  Kahnt  flog  452  Minuten  und  erhielt  M.  2oo(),53; 
Engelhard  flog  409  Minuten  und  erhielt  M.  1818,37;  Schirrmeister 
flog  335  Mintiten  und  erhielt  M.  1489,38;  Schwandt  floj§^  331  Minuten 
und  erhielt  M.  1471,60;  Oelerich  flog  316  Minuten  und  erhielt  M.  1404,91; 
Caspar  üop  100  Minuten  und  erhielt  M.  1333,78;  Schauenburg  flog 
295  Minuten  und  eriiielt  M.  1311.55:  Hanuschke  flog  257  Minuten  und 
erhielt  M.  1142.61;  Wertheim  flog  194  und  erhielt  M.  862,53;  Noelle 
flog  166  Minuten  und  erhielt  M.  826,96;  Otto  flog  130  Minuten  und  erhielt 
M.  578,10;  Rover  flog  c)4  Minuten  und  erhielt  M.  4I7«95;  Steinbeck 
flog  76  Minuten  und  erhielt  M.  337.94> 

22.  Flüge  bis  November  191 1. 

Ain  25.  IX.  flog  der  österreichische  Fliege  Widmer  (Bl^ot)  von  Vene- 
dig über  das  Adriatische  Meer  nach  Triest. 

Am  30.  IX.  fährte  Renanx  (M.  Farman)  einen  300  km^FIug  von  Vin- 
cennes  über  Orleans  nach  Etampes  aus.   Damit  hatte  er  im  Hewerb  um 

den  ,,Prix  (Xicntin  Banchard"  im  ganzen  (^^^jo  km  zurückgelegt.  Thm 
wurde  der  erste  Preis  (30  000  Fr.)  zuerkannt,  Hi  kn  der  zweite  (15  000  Fr.) 
mit  5500  km,  Tabuteau  der  dritte  (5000  Fr.)  mit  3470  km. 

Am  I.  X.  nahm  der  Ausscheidungs Wettbewerb  in  der  IHugzeugkonkur» 
rcnz  des  französischen  Kriegsministeriums  seinen  Anfang. 

Vom  I.  bis  8.  X.  land  in  Wiener-Neustadt  eine  Flug\\oche  statt.  £s 
gewannen : 

Oberleutnant  d.  R.  Bier  (Etrich)  den  Kaiserpreis  für  die  größte  Höhe; 
Rittmeister  v.  Unilauff  (Lohner-Daimler)  und  Oberleutnant  von 

Blaschke  (Etrich)  den  Kuiserpreis  für  MiUtiirpiloten ; 
Oberleutnant  Miller  (Etrich)  den  Überlandilugpreis  nach  Neunkirchen; 
Oberleutnant  v.  Blaschke  (Etrich)  den  Cberfandflugpreis  nach  Wien; 
Stanger  (Etrich)  den  Geschwindigkeitspreis; 
Tllner  (Etrich)  den  Dauerpreis. 
Wäiircnd  der  Flugwoche  wurden  einige  neue  österreichische  und  Welt- 
rekords aufgestellt.   lUner  (Etrich)  verbesserte  durch  einen  Dauerflug  von 
4:5:0  am  8.  X.  den  österreichischen  Dauerrekord  für  Passagierflüge  mit 
einem  Fluggast  (Iiiner  2:33:0  =2.  IV.  11). 

Oberleutnant  d.  R.  Bier  (Etrich)  stellte  am  2.  X.  mit  250  km  einen 
neuen  österreichischen  Entfemungsrekord  für  Passagiert  lüge  mit  einem 
Fluggast  auf  (Warchalowski  180  km  -  17.  XII.  10),  der  gleichzeitig  auch 
einen  neuen  Weltrekord  darstelUe  (Level  241,790  km  =  30.  V  II.  11). 

Am  4.  X.  schuf  er  durch  einen  120  km- Flug  gleichzeitig  einen  neuen 
österreichischen  und  Weltrekord  für  die  Entfernung  im  Passagicrflug  mit 
3  Fluggästen  (Nieuport  iio  km  ---  9.  III.  11). 

Kv  erreichte  am  i.  X.  IT  mit  2  Passagieren  an  P.ord  eine  Höhe  von 
150 ;  ni,  (Moineau  876  m  18.  VIII.  11),  ineht  anerkannt,  da  einer  der 
Passagiere  nicht  das  erforderliche  Körpergewicht  von  70  kg  gehabt  iiaben  soll. 

In  Johannisthal  schuf  am  i.  X.  Hirth  (Etrich>Rumpler)  mit  2475  m 
einen  neuen  deutschen  Höhen-Rekord  (Hirth  2200  m  =  20.  VI.  11). 

Pietschker  (Albatros)  erreichte  mit  2  Fhiggästrn  die  Höhe  von  730  m, 
er  schuf  damit  einen  deutschen  Höhcnrekord  für  Passagierllüge  mit 
2  Fluggästen.  Er  bUeb  mit  2  Fluggästen  2: 19;  o  in  der  Luft,  was  gleich- 
zeitig einen  deutschen  Dauerrekora  für  diese  Art  Flüge  darstellte. 
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Am  7.  X.  unternahm  der  österreichische  Flieger  Widmer  auf  einem 
BlÄriot-Emdecker  einen  Fki^^  \-on  \'enedig  über  das  Adriatische  Meer  nach 
Triest.  Er  flog  um  5  Uhr  Irüh  ab  und  langte  um  6  Uhr  20  Min.  glück- 
lich in  Triest  an. 

Am  8.  und  9.  X.  fand  in  Hannover  ein  Flugwettbewerb  statt.  Die 
PreisNerteilnng  ergab  folgendes  Resultat: 

Hirth  5216  M.  für  Flugdauer-,  Höhen-  und  Gesch\vindigkeits|)reis  und 
Frühpreis,  Hoffmann  1865  M.  für  Flugdauer-  und  Frühpreis  unter  An- 
rechnuni?  eines  Zuschlages  den  deutsoien  Motor,  Suvdack  2218  M.  für 
Flugdaui  r-  und  Höhenpreis  und  derselbe  Zuschlag  wie  bei  Hoffmann. 

Schall,  Schmidt  und  Schwandt  erhielten  jeder  einen  Trostpreis 
von  ca.  240  M.  Fräulein  Lagler  erhielt  einen  Ehrenpreis  in  Form  eines 
Pokals. 

Der  amerikanische  Flieger  Rodgers  erreichte  am  10.  X.  im  Bewerb 

um  den  Hearst-Preis  (200  000  M.,  Flug  durch  Amerika  von  Ozean  zu  Ozean) 
von  New  York  aus  Thomson  in  Missouri.  Er  hatte  dannt  21X2  km  zurück- 
gelegt und  Atwoods  Lultreiserekord  (2035  km  am  25.  VTli.  11)  überboten. 

Am  12.  X.  flog  Hamel  (Blcriot)  von  Hardelot  aus  nach  England. 
Beim  Kap  Grinez  überflog  er  in  500 — 1800  m  Hülu'  den  Kanal,  landete 
wegen  starken  Nebels  erst  in  Maidstone  (Flugzeit:  Hardelot-Maidstone 
2  Stunden),  Dann  stieg  er  wieder  auf,  flog  die  Themse  entlang  bis  nacii 
London  und  landete  glatt  in  Appleton.  Dannt  war  der  Kanal  im  Jahre 
191 1  zum  27.  Male  überflogen  (1909  imal,  1910  5  mal). 

1.  BlMot  9.  VII.  09  (Bl^riot-E.) 

2.  de  Lesseps  21.  V.  lo  (Bleriot-E.); 

3.  Rolls  2.  VI.  10  (Wright-Z.): 

4.  Müisant  17.  Vin.  10  (Bleriot-E.); 

5.  Sopwith  18.  XII.  10  (Howard-Wright-Z.); 

6.  Cecil  Grace  22.  XII.  10  (Short-Grace-Z.); 

7.  Pierre  Frier  12.  IV.  11  (Bleriot-E.); 

8.  Vedrines  3.  VII.  11  (Morane-E.); 

9.  Vidart  3.  VII.  11  (Deperdussin-E.); 

10.  Conneau  3.  VII.  11  (Bl^ot-£.); 

11.  Kimmerling  3.  VII.  11  (Sommer-E.); 

12.  Gibert  3.  VII.  11  (K.  E.  P.-E.); 

13.  Garros  3.  VII.  11  (Bleriot-E.); 

14.  Renaux  3.  VII.  11  (M.  Farman-Z.); 

15.  Tabuteau  3.  VII.  11  (Bristol-Z.); 

16.  Barra  3.  VII.  11  (M.  Farman-Z.); 

17.  Train  3.  VII.  ii  (Train-E.); 

18.  Vadentine  3.  VII.  11  (Defjerdussin-E.); 

19.  Duval  4.  VIT.  II  (Caudron-Z.); 

20.  Vedrines  5.  VIII.  11  (Morane-E,); 

21.  Gibert  5.  VHI.  11  (R.  E.  P.-E.); 

22.  Kinunerling  5.  VIII.  11  (Sommer-E.); 

23.  Conneau  5.  VHI.  11  (B16riot-E.); 

24.  Garros  5.  VIII.  11  (B16riot-E.); 

25.  Vida  t  5.  VIII.  II  (Deperdussm-E.); 

26.  Tabuteau  5.  VII.  11  (Bristol-Z.); 

27.  Renaux  5.  VII.  zi  (M.  Farman-Z.); 
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28.  Barra  5.  VII.  11  (M.  Farman-Z.); 

29.  Morrisson  8.  VII.  11  (Morane-E.); 

30.  V^drincs  4.  VIII.  11  (Morane-E.); 
31-.  Radley  13.  VIII.  11  (BI6riot-E.); 

32.  Marc  Pourpe  27.  VIII.  11  (Bleriot-E.); 

33.  Hamel  12.  X.  11  (Bl(5riot-E.). 

Am  15.  X.  fand  in  Saarbrücken  ein  vor  der  Luftverkehrsgesellschaft 
organisiertes  Schaufliegen  statt,  an  dem  Hirth  (Etricli-Rumpler),  Koenig 
(L.  V.  G. -Zweidecker)  und  Kahnt  (Grade)  teilnahmen. 

Am  15.  X.  lief  der  Termin  für  einen  der  englischen  Michelin-Preise  ab; 
ihn  gewann  Cody  (Cody-Zweidecker)  durch  einen  am  11.  IX.  ausgeführten 
Flug  von  3:6:0. 


Flg.  646.   EathUUung  des  provisorischen  Denkmals  für  Cbavei  in  Domodossola. 

Die  Brüder  Wright  stellten  in  Amerika  Versuche  mit  einem  neuen 
Gleitflieger  an.  Am  17.  X.  wurden  die  ersten  4  Schwebeflüge  ausgeführt, 
von  denen  der  längste  180  m  lang  war  und  20  Sekunden  dauerte. 

Am  18.  X.  flog  der  französische  Konstrukteur  Sommer  mit  6  Flug- 
gästen (Gesamtnutzlast  von  600  kg)  von  Reims  nach  Chalons.  Die  60  km 
lange  Strecke  legte  er  in  55  Minuten  zurück  und  stellte  damit  einen  neuen 
Weltrekord  im  Passagierflug  auf.  (Sommer:  16  km  mit  6  Fluggästen  29. 
VIII.  II.) 

Orville  Wrigth  machte  mit  seinem  neuen  Gleitflieger  mehrere  Flüge, 
l)ei  denen  er  jedesmal  einen  vollständigen  Stillstand  der  Maschine  in  der 
Luft  von  5  Sekunden  Dauer  erzielt  haben  soll.  Ein  Flug  dauerte  o:  i:  15, 
was  jedenfalls  der  längste  Zeitraum  ist,  währenddem  eine  motorlose  Flug- 
maschine sich  in  der  Luft  halten  konnte. 

Vorretter,  Jahrbuch  191a.  36 
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In  Montmouth  wurde  auf  dem  Azincourt-Square  am  19.  X.  durch  Lord 
Raglan  ein  Denkmal  für  den  zu  Bournemouth  tödlich  verunglückten  Flieger 
C.  S.  Rolls  enthüllt. 

Hanuschke  unternahm  am  20.  X.  mit  einem  Eindecker  eigener  Kon- 
struktion von  Johannisthal  einen  Flug  über  Berlin. 


Fig.  647.    Entwurf  eines  Cenkmals  für  die  Märtyrer  der  A%'ialik. 


23.  Die  Opfer  des  Flugsports  1910-11. 

Die  Unfälle  im  Flugwesen  haben  sich  leider  ständig  vermehrt,  infolge 
derj  bedeutend  größeren  Anzahl  der  ausgeführten  Flüge,  jedoch  ist  der 
Prozentsatz  der  Unfälle  im  Verhältnis  zu  den  Flügen  gesunken.  Bei  der  zu- 
nehmenden Vollkommenheit  in  der  Konstruktion  der  Flugzeuge  und  der 
immer  größer  werdenden  Übung  der  Flieger  ist,  namentlich  wenn  erst  ein 
brauchbarer  automatischer  Stabilisationsapparat  herausgebracht  ist,  auf  ein 
Abnehmen  der  Unfälle  und  größere  Sicherheit  im  Flugzeuge  zu  rechnen. 

Am  15.  September  1910  stürzte  Ralph  Johnstone  (VVright)  in  Denver 
bei  einem  Rekordversuch  ab. 

Grund:  Bruch  der  Vertikalstützcn  und  Zusammenklappen  der  beiden 
Tragflächen  in  300  m  Höhe.  Den  Bruch  der  Stützen  führt  man  auf  die  zu 
jähen  Schwenkungen  und  Fallbewegungen  zurück,  die  Johnstone  leidenschaft- 
lich gern  ausführte. 

Johnstone  blieb  mit  gebrochener  Wirbelsäule  tot  liegen.  Man  kann  ihn 
wohl  als  das  Opfer  allzu  waghalsiger  Gleitflüge  ansehen;  denn  man  bezeichnete 
ihn  nicht  ohne  Grund  als  den  verwegensten  Piloten,  der  bis  dahin  existierte. 
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Johnstone  war  Amerikaner  und  stand  im  24.  Lebensjahr. 

Ingenieur  Cammarota  (H.  Farman)  stürzte  am  3.  Dezember  1910  auf 
dem  Muitärflugfelde  in  CenfoceUe  bei  Rom  mit  seinem  Begleiter  Genie- 
soldat C  a  s  t  e  1 1  a  n  i  aus  2  5  m  Höhe  ab .  Während  Cammarota  in  weitem  Bogen 

herausgeschleudert  wurde,  lag  Castellani  unter  dem  Apparat,  beide  waren  tot. 

£s  war  der  i.  Unfall  im  Flugsport,  der  gleichzeitig  2  Opfer  an  Menschen- 
leben forderte. 

Cammarota  war  32,  und  Castellani  22  Jahre  alt. 

Grund:  Der  Zweidecker  versagte  in  einer  Kur\e,  man  führt  dieses 
darauf  zurück,  daü  ("nmmarota  den  bewährten  Farman-Zweidecker  fort- 
gesetzt verbessern  wolUc,  ilm  in  Wirklichkeit  al>er  verschlinunerte. 

Cecil  Grace  (Short-Grace)  bewarb  skh  am  aa.  Dezember  xpxo  um  den 
de  Forest-Preis  für  den  längsten  ununterbrochenen  Flug  von  Jjigland  aus 
über  den  Kanal  nach  dem  Kr  ntiTicnt.  Nachdem  er  den  Kanal  überflogen, 
wollte  er  von  Calais  aus  wieder  nach  England  zurückkeluren,  seitdem  er 
die  Küste  verlassen,  blieb  er  verschollen. 

Grund:  Wie  Ingenieur  Short  selbst  erklärt  hat,  war  bei  der  Konstruk- 
tion des  eigens  für  den  Bewerb  um  den  de  Forest-Preis  gebauten  Zweideckers 
auf  die  Möglichkeit  einer  Wasserlandung  überhaupt  nicht  gerücksichtigt. 

Grace  war  Engländer  und  stand  im  aa.  Lebensjahre. 

In  Sao  Paulo  in  BrasiUen  kam  am  26.  Dezember  1910  der  Italioier 
Giulio  PicoUo  (Bleriot)  bei  einem  Schauflug  ums  Leben. 

Grund:  PicoUo  war  durch  einen  Konkurrenten  gezwungen,  seme 
Schauflüge  auf  einem  p;änzlich  ungenügaiden  Platze,  einem  Velodrom, 
auszuführen  und  mußte  sich,  um  einen  genügenden  Anlauf  nehmen  zu  können, 
eine  besondere  und  direkt  gefährliche  Anlaufbahn  bauen  lassen.  Als  er  trotz 
zahlreicher  Warnungen  zum  ersten  Male  einen  Abflug  \'ersuchte,  übcrsclilug 
sich  sein  Eindecker,  er  wurde  hinausgeschleudert  und  zerschnietterie  sich 
hierbei  den  Kopf. 

Am  28.  Dezember  kamen  wieder  Flugzeugführer  und  Begleiter  uinsLeben. 

Der  Chefpilot  der  Antoinette- Werke  Laffont  wollte  mit  dem  jugend- 
liciien  Spanier  Pola  als  Begleiter  von  Issy  aus  den  Flug  nach  Brüssel  an- 
treten, um  sich  um  den  Grand-Prix  des  französischen  Automobilklubs 
zu  bewerben.  Bei  einer  Proberunde  stürzte  der  Eindecker  infolge  Bruchs 
eines  Flügels  aus  ziemlicher  Höhe  ab  und  begrub  beide  unter  sich. 

Grund:  Reißen  von  Spanndrähten. 

Am  30.  Dezember  19x0  verunglückte  der  französische  Mihtärpilot 
Jacques  N  o  rn  •  1  r  de  Cau mont  -La  Force  (Nieuport)  bei  einem  Probeflug 
zum  Bewarb  um  den  Deperdussin- Pokal  tötlich. 

In  ihm  verlor  Frankreich  euien  seiner  tüchtigsten  Miütärpiloten. 

Noch  auf  dem  Sterbebette  heftete  ihm  der  Kriegsminister  das  Kreuz 
der  Ehrenlegion  an. 

Am  3T.  Dezember  1910  bewarb  si<-h  John  Moisant  (Bleriot)  in  New- 
Orelans  um  den  MicheÜn-Preis,  in  400  m  Höhe  sclilug  sein  Flugzeug  plötzlich 
um  und  stürzte  mit  rasender  Schnelligkeit  zur  Erde.  Moisant  zog  man  schreck- 
lich verstümmelt  aus  den  Trümmern  hervor,  er  starb  auf  dem  Wege  zum 
Krankenhause. 

Der  Amerikaner  Hoxsey  (Wright)  kam  am  31.  Dezember  1910  in  Los 
Angeios  bei  einem  Rekordflugo  ums  Leben. 

Grund:  Man  darf  seinen  Unfall  wohl  nur  auf  seine  von  vielen  Seiten  ' 
gerügte  Tollkühnheit  zurückführen.  Auch  an  jwem  Tage  war  er  von  einem 
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Fig.  648.    Leutnaot  Stein. 


kurz  vorher  aufgestiegenen  Flieger  vor  einem  Fluge  gewarnt  worden,  weil 
die  Luft  voller  „Hohlräume"  war. 

Hoxsey  stieg  aber  trotz  dieser  Warnung  auf. 

Als  erster  Pilot  des  neuen  Jahres  mußte  am  9.  Januar  191 1  der  Öster- 
reicher Russijan  in  Belgrad  sein  Leben  lassen. 

Grund:  Er  besaß  als  Pilot  keine  ordentliche  Schulung,  hatte  noch  nicht 
einmal  das  Pilotenexamen  abgelegt  und  hatte  ohne  die  erforderlichen  tech- 
nischen Vorkenntnisse  zu  besitzen,  sich  nach 
eigenen  Ideen  einen  Eindecker  gebaut. 

Trotzdem  wagte  er  sich  an  einen  Cber- 
landflug  und  öffentliche  Schauflüge. 

Am  6.  Febniar  191 1  hatte  die  junge 
deutsche  Militäraviatik  ihr  erstes  Menschen- 
leben zu  beklagen. 

Leutnant  Stein  fiel  bei  einem  Gleitflug 
in  20  m  Höhe  aus  einem  Militär-Zweidecker 
heraus  und  blieb  mit  gebrochener  Wirbel- 
säule liegen. 

Grund:  Stein  ist  fraglos  auch  das  Opfer 
allzu  waghalsiger  Gleitflüge  geworden.  Am 
6.  Februar  stellte  er  mehrmals  den  Motor  ab, 
ging  zum  Gleitflug  über,  um  dann  wieder  den 
Motor  arbeiten  zu  lassen.  Hei  der  allzu- 
heftigen Beanspruchung  des  Höhensteuers 
dürfte  er  durch  den  Handhebel  von  seinem 
Sitz  geschleudert  worden  sein. 
Der  Franzose  Jules  Noel  (Sommer)  kreiste  am  9.  Februar  mit  de  la 
Torre  als  Begleiter  lange  Zeit  bereits  um  den  Flugplatz  Douzy,  als  er  in  150  m 
Höhe  nach  einer  kurzen  Wendung  den  Motor  abstellte,  um  im  steilen  Gleit- 
fluge niederzugehen.  Plötzlich  endete  der  Gleitflug  in  einem  jähen  Absturz, 
und  der  Zweidecker  zerschellte  am  Boden,  Noel  war  sofort  tot,  de  la  Torre 
röchelte  noch  und  starb  in  einigen  Minuten  ebenfalls. 

Am  28.  März  verunglückte  in  Issy  der  Italiener  C^i  (Caudron)  tödlich 
bei  einem  Versuche,  den  Höhenrekord  zu  schlagen. 

Grund:  Geis  unglaubliche  Gleichgültigkeit  und  Verwegenheit;  denn  er 
war,  ohne  sich  vorher  über  das  richtige  Funktionieren  aller  Organe  seines 
Apparates  überzeugt  zu  haben,  trotz  aller  Warnungen  bei  ungünstigem 
Wetter  aufgestiegen. 

Am  14.  April  konnte  auch  die  französische  Marine  ihr  erstes  Menschen- 
leben als  Opfer  der  Aviatik  beklagen. 

Leutnant  Byasson  (Bldriot)  fülu-te  in  Buc  einige  Flüge  aus,  als  sich 
plötzlich  seine  Maschine  nach  vorn  neigte  und  sich  überschlug.  Byasson 
stürzte  aus  100  m  Höhe  zu  Boden  und  wurde  auf  der  Stelle  getötet. 
Der  Anlaß  zu  diesem  Unfall  ist  nicht  aufgeklärt. 

Byasson  war  40  Jahre  alt  und  als  erster  französischer  Marineofflzier 
als  Flieger  ausgebildet. 

Nur  4  Tage  darauf,  am  18.  April,  verlor  Frankreich  einen  weiteren 
Militärpiloten. 

In  der  Umgegend  von  Versailles  stürzte  Kapitän  Tarron  (M.  Farman) 
aus  100  m  Höhe  in  die  Tiefe,  wo  er  mit  zerschmetterten  Gliedern  tot  liegen 
blieb. 
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Grund:  Man  führt  die  Schuld  auf  Tarron  selbst  zurück,  der  an  dem 
wohlerprobten  Fannaxi-Apparate  fortwährende  Veränderungen  vomehmeo 
Heß,  so  hatte  er  z.  B.  eine  automatische  Stabilisierungseuirichtung geschaffen, 
mit  der  er  am  genannten  Tacfe  zum  i.  Male  flog. 

Offenbar  hat  ihn  dieser  Versuch  das  Leben  gekostet. 

Tarron  war  1878  in  Dijon  geboren,  verheiratet  und  gehörte  den  Pio- 
nieren an. 

I.ouis  Li  6re  stürzte  am  14.  April  in  Chalons  beim  AusiHobiprcn  eines 
Appaxates  aus  nur  6  m  Höhe  ab,  sclüug  hierbei  mit  dem  Kopf  gegen  den 
Motor  und  zog  sich  dadurch  einen  Schädelbruch  zu,  dem  er  am  20.  April  erlag. 

Louis  Lia*e  war  36  Jahre  alt  und  unverheiratet. 

Am  25.  April  fiel  der  Aviatiker  Hemptinncs  nach  einem  Flnpe  in  der 
Nähe  \  on  luovial  bei  Bombay  mit  seinem  Eindecker  in  einen  Fiuij  und  erlrank. 

Ani  2.  Mai  verunglückten  in  Sebastopol  infolge  Versagens  des  Motors 
Kapitän  Matyje witsch  und  sein  ihn  b^leitender  Bruder  Martneleutnant 
Matyjewitsch,  beide  waren  auf  der  Stelle  tot. 

Der  Franzose  Vallon  (Sommer),  der  in  Shanghai  in  China  Schauflüge 
ausführte,  stürzte  am  6.  Mai  infolge  plötzUchen  Oberschlagens  des  Zwei- 
deckers in  200  m  Höhe  bei  einem  Überlandflug  ab.  Man  fand  ihn  tot  unter 
den  Trümmern  seines  Apparates. 

Der  amerikanisclie  Leutnant  Kelly  (Curtiss)  führte  am  10.  Mai  einen 
Flug  bis  looo  m  Höhe  aus  und  ^ng  dann  im  Gleitfluge  nieder,  kurz  vor  der 
Berwming  mit  dem  Erdboden  kippte  der  Apparat  plötzlich  und  Kelly  wurde 


den  Erdboden  fiel  und  einen  Bruch  der  Wirbel  .'mir  >  rlitt. 

Grund:  Nach  der  Schilderung  eines  Augenzeugen  ist  der  Unfall  auf 
die  Geistesgegenwart  Kellys  zurückzuführen,  der  kurz  vor  seiner  Landung 
vor  sich  eine  Zuschauergrappe  von  Offizieren  bemerkte;  um  nicht  in  diese 
hineinzufliegen,  mußte  er  eine  plötzliche  Wendung  machen,  die  ihm  zum 
Verhängnis  wurde. 

Am  II.  Mai  flo^  der  Poulain-Schüler  Hans  Bockemüller  in  Johannis- 
tal infolge  Nebels  m  ein  Flugplatzgebäude  hinein,  hierbei  wurde  ihm  der 
Brustkasten  zerquetscht  und  die  Lunge  zerrisse.  Er  war  sofort  tot. 
Bockemüller  war  23  Jahre  alt. 

Am  17.  Mai  venmglückte  Hartle  in  England  tödlich. 
Am  z8.  Mai  kamen  2  Aviatiko-  in  Bethöny  auf  entsetzliche  Weise  ums 
Leben.  Pierre  Marie  (R.  E.  P.)  stieg  mit  seinem  Schüler  Dupuis  zu  einem 
Cbungsflug  auf,  in  500  m  Höhe  kippte  der  Eindecker  von  einem  Windstoß 
erfaßt  um  und  stürzte  ab.  Beim  Aufschlagen  auf  die  Erde  fing  der  Benzin- 
behälter Feuer  und  im  Augenblick  standen  die  ganzen  Trümmer  des  Flug- 
zeugS  in  Flammen. 

Pierre  Marie  sowie  Dupuis  zog  man  ab  verkohlte  Leichen  imter  den 
Trümmern  hervor. 

Am  23.  Mai  stürzte  bei  den  Schaufliegen  in  Straßbiu-g  i.  E.  Laemmlin 
(Aviatik)  bei  <tem  Versudie  Hirth  auszuweichen  aus  60  m  Höhe  ab,  der 
Apparat  wurde  zcrtrünmiert  und  der  Flieger  tot  vom  Platze  getragen. 

Der  Flugschüler  Benson  (Bl(^riot)  stürzte  am  25.  Mai  in  Ucndon  bei 
London  aus  100  m  Höhe  ab  und  war  sofort  tot. 

Grund:  Boison  wollte  ohne  die  nötige  Erfahrung  im  Gleitfluge  nieder- 
gehen, stellte  hierbei  das  Höhensteuer  zu  tief»  und  der  Eindecker  sauste  fast 
senkrecht  zu  Boden. 


so  unglücklich  von  seinem 
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Am  27.  Mai,  dem  ersten  Tage  der  Petersburger  Flugwoche,  stürzte 
der  Flieger  Smith  (Sommer)  aus  40  m  Höhe  ab  und  starb  auf  dem  Wege 
zum  Krankenhause. 

In  Voghera  in  Italien  NN-urde  der  Flieger  Cirri  in  200  m  Höhe  bei  einem 
Gleitfluge  durch  einen  Windstrudel  erfaßt,  umgeworfen  und  stürzte  mit 
seinem  Apparat  herab.  Hierbei  explodierte  der  Benzinbehälter,  der  Flieger 
wurde  blutig  und  verbrannt  unter  den  Trümmern  hervorgezogen.  Wenige 
Stunden  darauf  verschied  er. 

In  Rio  de  Janeiro  stürzte  der  BrasiUaner  Pueiroz  am  i.  Juni  und  starb 
am  3.  Juni  an  den  Folgen  dieses  Sturzes. 

Am  5.  Juni  flog  der  frühere  französische  Leutnant  Bague  (Bleriot) 
von  Nizza  ab,  um  Korsika  zu  erreichen,  er  blieb  seitdem  verschollen,  und 
man  kann  es  als  bestimmt  annehmen,  daß  er  im  offenen  Meere  ertrunken  ist. 

Der  Italiener  Marra  bewarb  sich  am  S.Juni  um  den  Tiber-Rundflug, 
sein  Flugzeug  machte  nach  einem  Fluge  von  10  Minuten  plötzhch  eine  Be- 
wegimg zur  Seite,  hierbei  berührte  der  Pilot  einen 
Draht  der  Hochspannungsleitung  und  war  auf  der 
Stelle  tot. 

Am  Q.  Juni  unternalim  der  deutsche  Pilot 
Schendel  (Dorner)  mit  dem  Obermonteur  Voß  der 
Dorner-Werke  gelegentlich  der  Flugwoche  in  Jo- 
hannistal einen  Versuch,  den  Passagierflughöhen - 
rekord  zu  verbessern.  Bei  nicht  gerade  günstigem 
Wetter  zog  Schendel  immer  höhere  Kreise  und 
entfernte  sich  immer  mclu"  vom  Flugplatz,  um 
dann  wieder  dem  Startplatz  zuzusteuern. 

Aus  nicht  aufgeklärtem  Grunde  schwankte 
plötzlich  der  Eindecker,  nachdem  der  Motor  be- 
reits abgestellt  war,  das  Schwanken  führte  zum 
Überschlagen,  und  unaufhaltsam  sah  man  den 
Apparat  mit  seinen  Insassen  niedersausen. 

Bei  Adlershof  fand  man  dann  Schendel  wie 
Voß  als  Leichen  unter  imd  neben  den  Trümmern 
des  Apparates,  der  sich  gerade  während  der  Juniflugwoche  so  ausgezeichnet 
bewährt  hatte. 

Der  Beginn  des  Europäischen  Rundflugs  erforderte  beinahe  gleich- 
zeitig 3  Menschenleben,  in  kiu-zer  Aufeinanderfolge  wurden  die  Todesstürze 
von  Leutnant  Princetau  (Bleriot),  Landron  (Pischoff)  und  Lemartin 
gemeldet,  die  alle  am  18.  Juni  ums  Leben  gekommen  waren,  der  ein  ganz 
besonderer  ,,dies  ater"  des  Flugsports  zu  sein  scheint;  denn  am  18.  Juni 
1910  verunglückte  bei  Stettin  Robl  gleichfalls  tödlich. 

Einen  weiteren  Offizier  verlor  die  französische  Militäraviatik  am  29.  Mai 
in  Leutnant  Truchon,  der  in  Chalons  beim  Abstieg  mit  einem  H.  Farman- 
Zweidecker  das  Abstellen  der  Zündung  unterlassen  hatte.  Er  wollte  das 
Versäumte  nachholen,  neigte  sich  hierbei  zu  weit  nach  vorn  und  wurde 
herausgeschleudert . 

Er  starb  im  Hospital  unter  den  Händen  der  Ärzte,  obgleich  die  Ver- 
letzungen anfangs  nur  leichter  Natur  zu  sein  schienen. 

Am  14.  Juh  fülirteder  Flieger  Pai  Hole  in  Algier  gelegentlich  der  Truppen- 
revue mehrere  Flüge  aus,  als  plötzlich  aus  nicht  bekanntem  Grunde  der 
Farman-Apparat  vorn  überkippte  und  abstürzte.  Der  Pilot  lag  unter  dem 


Flg.  649.   Georg  Schendel. 
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Motor,  es  gelang  noch,  ihn  aus  seiner  schwierigen  Lage  zu  befreien,  er  starb 
aber  unmittelbar  darauf. 

Am  21.  Juli  unternahm  die  Fliegerin  Frau  Denise  Moore  in  Etampes 
trotz  der  WamuriL'  ihres  Fluglehrers  einen  für  ihre  Kenntnisse  und  Erfah- 
rungen zu  schweren  Höhenflug,  bei  dem  der  Fannan-Eindecker  infolge 
eines  ungeschickten  Wendungsmanövers  in  40  m  Höhe  in  eine  zu  schräge 
Lage  kam  und  abstürzte. 

Frau  Moore  (mit  dem  richtigen  Namen:  Jane  Wright)  konnte  nur  noch 
als  Leiche  geborgen  werden. 

In  luvisy  kam  am  23.  JuH  der  noch  sehr  jugendhche  Flieger  Joly 
bei  einem  Probeflug,  den  er  trotz  mehrfacher  Warnungen  von  erfahrenen 
Piloten  bei  ungünstigem  Wetter  unternahm,  ums  Leben. 

Beim  russisclien  Fernflug  Petersburg — Moskau,  der  so  viele  Unglücks« 
fälle  mit  sich  brachte,  stürzte  am  25.  Juli  der  Flieger  Sljussarenko  mit 
seinem  Passagier  Schimanski  in  der  Nähe  von  Zarskoje  Seio  ab,  das  Flug- 
zeug zerschellte  vollständig,  Sljussarenko  wurde  mit  schweren  Verletzungen 
ins  Hospital  gebracht,  Schimanski  war  sofort  tot. 

Am  2.  August  stürzte  Gerald  Napier  bei  einem  Probeflug  auf  dem 
Flugplatz  in  Brooklands  ab  und  war  sofort  tot. 

Der  Amerikaner  Badgers  (Baldwin-Zvveidecker)  kam  am  15.  August 
gelegentlich  des  großen  Flugwettbewerbs  in  Chicago  ums  Leben.  Bei  der 
gleichen  Veranst^tung  und  am  gleichen  Tage  verunglückte  auch  noch  der 
Amerikaner  St.  Croix  Johnstone  (Moisant-EindecKer)  tödlich. 

Der  engüsche  Leutnant  Ridge  verlor  am  18.  August  auf  dem  Übungs- 
feld in  Farnborough  in  16  m  Höhe  scheinbar  die  Herrschaft  über  seine 
Maschine;  sie  stürzte  zu  Boden  und  begrab  Ridge  unter  ihren  Trümmern. 

Am  2$.  August  verunglückte  in  Petersburg  der  Militärflieger  Leutnant 
Solotuchin  (B16riot)  tödlich. 

Der  Engländer  Frisbie  stürzte  am  i.  September  in  Norton  Kansas  in- 
folge einer  ungeschickten  Wendung  aus  30  m  Höhe  ab  und  erlitt  durch 
dan  Ifotor  s  »   diw*  1 '  Verletzungen,  daß  er  bald  darauf  vnschied. 

Auf  dem  Wege  zu  den  großen  französischen  Manövern  w^urden  Kapi 
tän  de  Camine  (R.  E  P.),  sowie  Leutnant  de  Grailly  (R.  K.  P.)  am 
2.  September  durch  l  iugeldefekte  kurz  lüntereinander  zu  Landungen  ge- 
zwungen, die  beiden  zum  Verhängnis  wurden.  De  Camine  wurde  tödhdi 
verletzt  und  starb  gleich  darauf,  de  Grailly  verbrannte  infol^  Explosion 
seines  Benzinbehälters  vollständig. 

Den  Verbrennungstod  erlitt  am  selben  Tage  auch  noch  Pierre  Marron 
(Savary- Zweidecker).  Bei  einer  unvorsichtigen,  in  der  Dunkelheit  vor- 
genommenen Landung  überschlug  sidi  der  Apparat,  wobei  der  Benzin* 
behälter  explodierte. 

Marron  wurde  ein  Opfer  der  Flammen. 

In  Huelva  in  Spanien  verunglückte  am  ^.  September  Le forest ier  mit 
einem  Eindecker  eigener  Konstruktion  tödttch. 

Am  10. Sept.  wollte  Oberleutnant  Neumann  in  Begleitung' des  Franzosen 
Lecomtemit  einem  Aviatik-Zweidecker  von  Habsheim  nach  Straßburg  i.  E. 
fliegen.    Über  Bilsheim  stürzte  das  Flugzeug  ab,  beide  Insassen  waren  tot. 

Grund:  Wahrscheinlich  haben  Pilot  und  Begleiter  Wegen  einer  Motor* 
stönmcf  [(leichzeitig  in  die  Df  pi  Istcucnmg  einbegriffen  und  wechselseitige 
Bewegung  ausgeiiihrt  (es  handelte  sich  um  emen  Scbulapparat). 
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Am  Vorabend  des  schwäbischen  Rundfluges  am  lo.  September  verlor 
die  deutsche  Aviatik  in  Kaymund  Eyring  (L.  V.  G.- Zweidecker)  einen 
ihrer  besten  Piloten. 

E>Ting  unternahm  bei  hereinbrechender  Dunkelheit  trotz  ausdrück- 
licher Warnung  einen  Probeflug,  er  stieß  gegen  einen  Flugplatzpfosten 
und  beschädigte  hierbei  eine  Tragfläche,  so  daß  der  Zweidecker  kippte 
und  den  Piloten  unter  sich  begrub. 


Fig.  630.    Cenkmal  für  die  Opfer  der  „Erbslöh" -Katastrophe. 


Am  12.  September  stürzte  Leutnant  Chautard  in  Villacoublay  aus 
unbekannter  Ursache  so  unglücklich,  daß  er  nach  kurzer  Zeit  starb. 

Der  bekannte  französische  Flugzeugkonstrukteur  Nieuport  wurde 
während  der  französischen  Manöver  bei  einer  unglücklichen  Landung  so 
schwer  verletzt,  daß  er  am  nächsten  Tage,  am  16.  September,  starb. 

In  Leutnant  Cammell  (Valkyrie-Zweidecker)  erlitt  die  englische  Mili- 
täraviatik  am  17.  September  einen  neuen  schweren  Verlust. 

Am  20.  SeptembK?r  verunglückte  der  Amerikaner  Rosenbaum  (Val- 
kyrie-Zweidecker), am  22.  September  der  Amerikaner  Frank  Miller, 
jener  bei  Chigaco,  dieser  zu  Troy  in  Ohio. 

Am  gleichen  Tage  kam  auch  noch  der  amerikanische  Flieger  W.J.  Clark e 
ums  Leben. 

Einer  der  ältesten  und  tüchtigsten  deutschen  Fheger,  Kapitän  Engel- 
hardt (Wright-Zweidecker)  stürzte  gelegentlich  der  Johannistnaler  Herbst- 
flugwoche am  29.  September  tödlich  ab,  während  sein  Passagier  mit  leichteren 
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Verletzungen  davonkam.  —  Nach  den  vorgenommenen  Untersuchungen 
ist  es  wahrscheinhch,  daß  sich  ein  gerissener  Spanndraht  in  den  einen 
Propeller  verwickelte  und  so  den  Bruch  herbeiführte.  Der  Zweidecker 
wurde  durch  den  zweiten  Propeller,  der  noch  lief,  herumgeworfen  und  ein 
Absturz  war  unvermeidlich. 

In  Spekane  verunglückte  am  2.  Okt.  der  Engländer  Cromwell  Dixon. 

Gelegentlich  des  französischen  Militärflu^zeugwettbewerbes  flog  der 
Savarypilot  Level  mit  seinem  Zweidecker  in  eine  Telegraphenleitung. 
Hierbei  zog  er  sich  derartige  Verletzungen  zu,  daß  er  am  übernächsten 
Tage,  dem  14.  Oktober  seinen  Geist  aufgab. 

Der  Schweizer  Schmidt  (Sommer-Eindecker)  verunglückte  am  14.  Okt. 
in  Bern  tödlich. 

Am  19.  Oktober  wurde  auch  der  bekannte  und  erfolgreiche  Curtißflieger 
Ely  gelegentlich  einer  Schauflugveranstaltung  ein  Opfer  des  Flugsports. 

Auf  der  Lüneburger  Heide  kam  am  21.  Oktober  Ingenieur  Dax  mit 
einem  Oertz- Eindecker  ums  Leben. 

Am  31.  Oktober  verunglückte  in  San  Jos6  in  Kalifornien  Professor 
John  Montgomery  bei  Gleit flugversuchcn  tödlich. 

Am  15.  November  stürzte  der  deutsche  Flieger  Pietschker  in  Johannis- 
tal beim  Ausprobieren  eines  neuen  Eindeckers  ab  und  war  sofort  tot. 


Fig.  6ji.    „Adler"  vmilbcrte  Bronce  gestiftet  vom  Prisidenten  FallUrw. 
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24.  Nachtrag  zur  Fiugschau. 

Am  25.  Oktober  flog  der  russische  Leutnant  Gel  bar  auf  seinem  Bleriot- 

Eindecker  von  Scbastopol  nach  Sadap  über  die  Berge  der  Krimhalbinsel 
hinw  eg  und  erreichte  hierbei  eine  Höhe  von  2Ö25  m,  die  einen  russischen 
Rekord  bedeutet. 

Die  Gebrüder  Wright  führten  mit  ihrem  neuen  Gleitflieger  20  Flüge 
aus.  Bei  einem  dieser  Flüge  konnte  sich  Orville  Wright  6  Minuten  40  Se- 
kunden über  einem  \  orlier  bestimmten  Orte  halten.  Er  blieb  bei  diesem 
Flug  im  ganzen  o:  g:  45  in  der  Luft. 

Bei  den  Ausschcidungsüügen  der  französischen  Kriegsflugzeug]:>rüfung 
verunglückte  am  27.  Oktober  der  Bl^riot-Pilot  Desparmet  tödlich. 

Orville  Wright  probierte  zum  ersten  Male  den  neuen  automatischen 
StaMlisator,  er  konnte  bei  xx  Sek./m-Wind  aufsteigen  und  Ivauchte  weder 
Verwindungs*  noch  Steuerhebel  zu  betätigen. 

Cod\-  legte  in  Famborough  im  Bewerb  um  den  englischen  Michelin- 
Pokal  413  km  zurück;  diese  Leistung  (größte  an  einem  Tage  mit  einem 
engiiichen  Flugzeug  zurückgelegte  Entfernung)  konnte  bis  zum  Sciiluß- 
des  Wettbewerbs,  dem  31.  Oktober,  nicht  mehr  überboten  werden. 

Cody  wurde  somit  Gewinner  des  12  500  M.  Preises. 

Am  30.  Oktober  flog  Warchalowski  (Autobiplan)  in  Wiaier  Neustadt 

mit  3  Passagieren  45  Minuten  lang  und  verbesserte  damit  den  am  10.  März  ii 
von  Busson  für  PassagierÜüge  zu  Dritt  mit  0:31:  23,2  aufgestellten  Welt- 
rekord. 

Am  30.  Okt.  nahm  der  Femflug  Mailand-Turin— Mailand  seinen  Anfang. 
Sieger  wurde  Manissero,  der  für  die  beiden  ca.  300  km  langm  Etappen 

3: 16:  02  benötigte,  wähnend  Verona  3: 17: 56  gebrauchte. 

Prof.  Montgomery  kam  am  31.  Oktober  in  San  Jos6  beim  Aus- 
probieren eines  Gleitfliegers  ums  Leben. 

Am  31.  Oktober  kamen  außer  dem  schon  erwähnten  englischen  Miciieiin- 
Prds  noch  andere  Preise  zur  Entscfaddiing. 

Den  französischen  lißchelin-Pokal  (10000  M.)  gewann  Helen  (Nieuport- 
Gnome),  der  im  Sinne  der  Ausschreibung  (d.  h.  im  Laufe  des  Jahres  19x0) 

12252,8  km  zurückgelegt  hatte. 

Die  Vierteljahrsprämie  des  Ponimery- Pokals  (6000M.)  gewann  V^chines 
durch  seinen  Flug  i'axis— Poitiers  {300  km). 

Den  Landungspreis  (4000  M.)  vom  Aeroklub  d^  Zentrums  für  die 
meisten  Landungen  bei  Orleans  gewann  Allard  mit  24  Landungen. 

Am  2.  November  stellte  Oelerich  auf  einem  Zweidecker  der  Deutschen 
Flugzeug-Werke  in  Leipzig  mit  3 :  39 :  o  einen  neuen  deutschen  Dauerrekwd 

auf  (Euler  -  3 ;  16:  o  =  25.  Oktober  10). 

Der  amerikanische  Fheger  Rodgers,  der  am  17.  September  in  New- York 
zur  Durdiquerung  der  Vereinigten  Staaten  gestartet  war,  um  sich  um 
den  Hearst-Preis  zu  bewerben,  erreichte  am  3.  November  San  Franzisko. 

Am  13.  NovCTiber  führte  Pietschker  (Albatros)  einen  Rundflug  um 
Berlin  aus.  Wenige  Tage  darauf  am  15.  November  verunL'lückte  er  mit 
einem  selbst  konstruierten  unerprobten  Eindecker  in  Johannisthal  tödhch. 
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25.  Flugtechnische  und  ilugsportliche  Veranstaltungen  19x2. 

Eine  große  internationale  aviatische  Ausstellung  in  Berlin 
findet  in  der  Zeit  \  om  3.  bis  14.  April  1912,  also  in  der  Osterzeit,  in  den 
Ausstellungshallen  am  „Zuo"  in  Berlin  statt,  veranstaltet  vom  Kaiser- 
lichen Automobil-Club,  dem  Kaiserlichen  Aero-Club  und  dem 
Verein  Deutscher  Motorfahrzeug-Industrieller.  Das  Bureau  der 
Ausstellung  befindet  sich  beim  Verein  Deutscher  Motorfalirzeug- Industrieller, 
W.  ^5,  Potsdamer  Str.  121h.  Die  Ausstellungsbedingungen  werden  folgende 
Gebiete  umfassen: 

1.  Flugzeuge  aller  Art. 

2.  LenkbaUone. 

2a.  Motoren  imd  Propeller  für  Flugzeuge  und  Lenkballone 

3.  Rohe  und  bearbeitete  Materialien,  Bestand-,  Zubehör-  und  Ersatz- 

tril(  für  Flugzeuge  und  Lenkballone.  (Gondeln,  Kabinen,  Kühler, 
Ziindapparate,  Kugellager  Str)fie  für  Ballone  und  Fli;gzeug-Trag> 
flächen,  Drähte,  Metalle,  llul/er,  Tauwerk  usw.) 

4.  Modelle,  Abbildungen  und  Zeichnungen  von  Flugzeugen,  Lenk- 
ballonen, Flugzeug-Schuppen  und  -Zelten,  Ballonhallen,  Flugi^atz- 
anlagen,  Spezial-Transportgeräten,  Motoren,  Anlagen  für  Gasberei- 
tung usw. 

5.  Ausrüstungsgegenstände  und  Hilfsmstruniente  für  Flugzeuge  und 
LenkbaUone,  Meteorologie,  Physiologie,  Photographie,  Kinemato- 
graphie, Nadirichten-  und  Signaldienst,  Bdeucntung,  Karten  usw. 

6.  Ausrüstungsgegenstände  für  Luftfahrer  (Spezial-Bddeidung,  kon* 

servierte  Nahrungsmittel),  Literatur,  Fahnen  usw. 

6a.  l^Iistorische  Abtdlung  (Entwicklungsgeschichte  der  motorischen 

Luftscliiffahrt). 

7.  Wissenschaftliche  Arbeiten,  Kunstgegenstände,  Bilder  und  andere 
Gegenstände,  weldie  sidi  auf  die  Luftschiffahrt  beziehen  bzw.  die- 
selbe behandeln. 

8.  Bearbeitungs-  und  Werkzeugmaschinen  sowie  Werkzeuge,  welche 
in  der  Motorluftschiffahrt- Industrie  und  den  mit  di^er  in  Zusammen- 
hang Steheaden  Industrien  Verwendung  finden. 

In  Wien  soll  gleichfalls  eine  internatinnale  flugtechnische  Ausstellung 
Stattfinden,  die  von  dem  unter  dem  Protektorate  des  Kaisers  stehenden 
k.  k.  österr  ichischen  Flugtechnischen  Verein  veranstaltet  wird,  sie  soll  in 
der  Zeit  von  Mitte  Mai  bis  Mitte  Juni  1912  in  der  Rotunde  abgdialten 
werden  und  nachstehende  Abteilungen  umfassen:  [ 

1.  Historische  Abteilung  zur  Vorführung  der  Entwicklung  aller  Arten 
von  Luftfahrzeugen  von  der  «ältesten  bis  in  die  neueste  Zeit.  Event. 

im  Anschluß  eine  militärische  Abteilung. 

2.  Abteilung  für  Herstellung  aller  Arten  moderner  Frei-  und  Motor- 
ballone, samt  deren  Hilfsfabrikaten. 

3.  Abteilung  für  den  modernen  Flugmaschinenbau  ohne  lUlfsmaschinen 
(Krait-,  Gleit-,  Drachen-,  Schrauben-  und  Schwingenflugzeuge  usw.). 
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4.  Fluf^motoren- Ausstellung,  umfassend  da?  gesamte  Gebiet  der  Flug- 

niotoren-Technik  der  Kraftübertragung  usw. 

5.  Abteilung  für  Wissenschaft  der  modernen  Luftschiffahrt,  Karto- 
graphie. Meteorologie,  Astronomie,  Autographie  und  Tdegraphie, 
historische  Literatmr,  Wetterdienst,  Flugplatzanlagen. 

6.  Abteilung  für  das  gesamte  Gebiet  der  Ausrüstung  für  das  Luft- 
schiffahrtswesen,  sowie  Spezialmaschinen  und  Apparate,  wie  zum 

Bau  von  l'iugzeugen  usu. 

Einen  deutscher  Flugmotoren  Wettbewerb  wird  gemeinsam  vom  Kaiser- 
liclien  Automobilklub  und  vom  Verein  deutscher  Motorfahrzeug-Indu- 
strieller für  das  Frühjahr  1912  vorbereitet.  Der  Wettbewerb  soll  inter- 
national sein  und  nach  seiner  ganzen  Anlage  den  Verhältnissen,  wie  sie  im 
Flugzeug  tatsächlich  lierrschen,  nach  Möglichkeit  angepaßt  sein.  Demge- 
mäß wird  nicht  nui"  der  Motor  allein,  sondern  auch  alle  für  den  Betrieb 
notwendigen  Organe,  wie  Kühler,  Betriebsstoffbehalter  nnd  sonstiges  Zu- 
behör in  Rechnung  gezogen.  Bei  der  Bewertung  wird  neben  dem  reinen 
Gewicht  der  Gesamtanlage  auch  das  Gewicht  des  verbrauchten  Betriebs- 
stoffes berücksichtigt  und  zu  der  auf  der  Bremse  in  siebenstündigem 
Dauerbetriebe  erzielten  Durchschnittsleistung  in  Beziehung  gebracht.  Durch 
diese  Art  der  Bewertung  wird  beabsichtigt,  mehr  als  bisner  die  Betriebs- 
sicherheit und  Ökonomie  der  Flugmotoren  in  den  Vordergrund  zu  stellen. 
Da  gröikre  Geldpreise  in  Aussicht  stehen  und  tatkräftige  Förderung  dieses 
Wettbewerbes  durch  die  in  Frage  kommenden  Beh&^en  zugesichert  ist, 
so  dürfte  die  Beteiligung  der  Motorenfabriken  eine  sehr  lebhafte  werden. 

Der  Verein  Deutscher  Flugtechniker  veranstaltet  einen  Femflug 
Berhn — Wien.  Der  Flug  soll  nur  von  emer  offiziellen  Zwischenlandung  in 
Breslau  unterbrochen  werden,  damit  die  Flieger  innerhalb  der  Maximal- 
zeit von  einer  Stunde  die  Betriebsstoffe  ergänzen  können.  Alle  anderen 
Aufenthalte  werden  zur  Flugzeit  hinzugezählt.  Im  Gegensatze  zu  den 
Bestimmungen  des  deutschen  Kundfluges  dieses  Jahres,  wird  bei  dem 
Fernflug  Berlin — Wien  kein  Apparat  Wechsel  zugelassen. 

Das  Kartell  der  südwestdeutschen  Luftfahrervereine  veranstaltet  den 
süddeutschen  Zuverlässigkeitsflug,  der  diesmal  in  Straßburg  seinen  Anfang 
nehmen  soll. 

Einen  Flugwettbewerb  größeren  Umfanges  plant  der  Verein  für  Motor- 
Luftfahrt  in  der  Nordmark  in  der  Zeit  vom  17.  fab  22.  VI.  in  Kiel.  Im 
Anschluß  hieran  soll  ein  Rundflug  durch  Schleswig-Holstein  stattfinden. 

Der  Ostpreußische  Verein  für  Luftfahrt  in  Königsberg  bereitet  einen 
Kundflug  durch  Ostpreuikn  vor. 

Ein  Wettbewerb  für  feuersichere  Flngmaschinen  wird  von  den 
französischen  militär-flugtechnischen  Behörden  ausgeschrieben  werden.  Mit 
Rücksicht  auf  die  zahlreichen  Katastrophen,  die  sich  gerade  dadurch  er- 
eigneten, daß  bei  Stürzen  die  Flugzeuge  in  Brand  gerieten  und  die  Führer 
in  den  Flammen  umkamen,  darf  man  diesem  Wettoewerb  mit  besonderem 
Interesse  entgegensehen. 

Ein  Monaco-Flug  für  Seef lugzeuge  soll  März  1912  ausgeschrieben 
werden.  Für  diese  Veranstaltung  stellte  der  Pächter  der  Spielbank  von 
Monaco,  Cainüie  Blanc,  15  000  Frn.  zur  Verfügung.  Alle  Teimehmer  an 
dem  Wettbewerb,  denen  es  nicht  glückt,  Fteise  zu  gewinnen,  sollen  eine 
Entschädigung  von  2000  Fm.  erhalten. 
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26.  Freiballonsport* 

Die  Zahl  der  Aufstiege  und  Verbandwettfahrten  hat  sich  im  laufenden 
Jahre  erfreulicherweise  so  vermehrt,  daß  hier  nur  die  sportlich  interessant 
testen  Falu^ten  Erwähnung  finden  können. 

Das  Gordon-Bennett-Fiiegen  für  Freiballone  19x0  fand  am  17.  Oktober 
in  St.  Louis  seinen  Anfang. 

Folgende  zehn  Ballone  nahmen  an  der  Wettfahrt  teil: 

America,  Führer:  Hawley,  Amerika« 
Million  Population 
St.  Louis 

Düsseldorf  j  Führer:  Ingenieur  Gericke, 

Germania  [Deutschland         „      Hauptmann  v.  Abercron, 
Harburg    J  „      Leutnant  Vogt, 

Condor  I  Frankreich 

Isle  de  r  rance J 

Azurea,  Schweiz.  Fährer:  Hauptmann  Meßner. 
Hdvetia. 

Bis  auf  den  deutschen  Ballon  ,, Harburg",  der  von  einem  Unfall  be- 
troffen \Mir(le.  sind  alle  Ballone  nach  mehr  oder  weniger  weiten  Strecken 
glatt  gelandet. 

Der  Ballon  ,, Harburg",  Führer  Leutnant  Vogt,  Mitfahrer  Aßmann,  fiel 
aus  einer  Höhe  von  18  000  Fuß  in  den  Nipissingsee.  Die  Führer  konnten 

ihr  Leben  retten. 

Sieger  wurde  der  Ballon  „Amerika",  der  die  weiteste  Strecke  (2x80,6  km) 
zurücklegte. 

Nachstehend  das  offizielle  Klassement  der  übrigen  Teilnehmer: 

..Düsseldorf"  (Deutschland)  42  Std.,  1769,9  km.  Landung  in  der  Nähe 
von  Kiskisink  (Quebec).    Führer  Ing.  Gericke. 

„Germania"  (Deutschland)  43  Std.,  1673,360  km.  Landung  nördlich 
von  Quebec. 

.Jldvetia'*  (Schweiz)  46  Std..  1367,650  km.    Landung  unweit  des 

Twniscannant-Sees  bei  Villemarie  (Quebec). 

„Isle  de  France"  (Frankreich)  34 '/j  Std.,  1266.525  km. 

„Azurea"  (Schweiz)  42  Std.,  1242,148  km.  Landung  in  Kanada  im 
Bezirk  von  Algoma  in  der  Nähe  von  Biscotasing. 

,, Harburg;'  (Deutschland)  2,y  Std.  46  Min.,  1206,750  km.  Absturz  in 
den  Nipissingsee. 

„St.  Louis"  (Amerika)  28  Std.,  884.950  km. 

..Condor'  (Friinkreich)  21  Std.  20  Mm.,  659.690  km. 
Million  Population"  (Amerika)  14  Std.  32  Min.,  506,835  km. 

Von  den  für  die  (iordon  -  Bennett-Fahrt  ausgesetzten  Geldpreisen 
entfallen  aul  die  Ballone  ,,AniuriKa",  Düsseldorf"  und  „Germania"  je 
1000  Dollars,  auf  die  „Helvetia"  500  und  auf  „Harburg"  250  Dollars. 

Amerika  würde  damit  drei  Siep;e  in  den  bisher  stattgefundenen  fünf 
Wettfahrten  zu  verzeichnen  haben.    Die  bisherigen  Sieger  waren: 

1906  Lt.  Frank  Lahm,  Ballon  „United  States",  Paris  bis  Foiing  Dales 
in  Yorkshire.  647,098  km  (22,05  Std.). 

1907  Oskar  Erbslöh,  Ballon  „Pommern",  St.  Louis  bis  Asbury  Park, 
^4<>3>5Sokm  (40  Std.). 
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1908  Oberst  Schaeck,  Ballon  ,,Helvetia",  Berlin  bis  Bergset  in  Kor- 
wegen, 1212  km  (72,25  Std.). 

1909  Mr.  E.  Mix,  Ballon  ,, Amerika  II",  Zürich  bisGutowa  bei  Warschau, 
1121,110  km  (43  Std.). 

1910  Mr.  Allan  K.  Hawley,  Ballon  ,, Amerika  II",  St.  Louis  bis  Chicon- 
time  (Quebec),  2180,600  km. 

Amerika  hat  gleichzeitig  auch  die  größte  Anwartschaft  auf  den  defini- 
tiven Gewinn  des  wertvollen  Ehrenpreises,  denn  nach  diesen  beiden  auf- 
einanderfolgenden Siegen  gelangt  der  Aero-Klub  von  Amerika  in  den  dauern- 
den Besitz  des  ^*reises,  wenn  er  in  diesem  Jahre  wieder  gewonnen  hätte,  da 
drei  aufeinanderfolgende  Siege  entscheidend  sind. 

Am  13.  bis  14.  November  1910  verschwand  der  Ballon  ..Saar"  (Leut- 
nant Rommler)  in  die  Nordsee  und  blieb  seither  verschollen.  Die  meteoro- 
logische Lage  in  diesen  Tagen  war  eine  derartige,  daß  der  Ballon  wahrschein- 
lich zwischen  Norwegen  und  Schottland  ins  öde  Nordmeer  hinaustrieb. 

Am  3.  Dezember  absolvierte  der  Ballon  ,,Touringklub"  eine  sehr 
interessante  Fahrt  über  die  Nordsee  nach  den  Orkneyinseln.  Einer  der 
Insassen  fand  dabei  leider  den  Tod  in  den  Wellen. 

Am  2Q.  Dezember  geriet  der  Ballon  Hildebrandt"  mit  Dr.  Kohrs 
und  Keidel  in  der  Abenddämmerung  in  den  Göhrensee.  Beide  Insassen 
ertranken.  Die  Verunglückten  und  der  Ballon  \\urden  erst  später  ge- 
funden, nachdem  Schnee  und  Eis  geschmolzen  waren,  so  daß  der  bis 
dahin  verdeckte  Ballon  gesehen  wurde. 


Fig.  6}3.   Der  verunglückte  Ballon  „Hildebrandt". 


Eine  unglückliche  Falu"t  machte  am  18.  März  der  Ballon  ,, Düsseldorf" 
von  Krefeld  aus.  Der  Ballon  verunglückte  in  der  Zuidersee  (Insel  Wieringen). 
Der  Führer  Kayser  blieb  tot  am  Platze  und  der  Mitfahrer  Schröder  zog 
sich  schwere  Verletzungen  zu. 

Am  19.  und  20.  März  absolvierte  unter  Führung  von  Leutnant  Bar- 
locher mit  3  Passagieren  der  Schweizer  Ballon  „Azurea"  (2280  cbm)  eine 
Fahrt  von  Zürich  nach  Dieppe. 
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Am  I.  April  unternahmen  die  Luftschiffer  Bienaim^  und  Jenouque 
von  Paris  aus  eine  Höhenfahrt  mit  einem  2200  m^  fassenden  Ballon  und 
erreichten  eine  Höhe  von  9000  m.  Das  Thermometer  zeigte  eine  Temperatur 
von  minus  35°.  Sie  hatten  sich  um  den  Preis  von  Deutsch  de  la  Meurthe 
beworben  und  beabsichtigt,  den  Berson-Siringschen  Rekord  zu  brechen. 


Flg.  653.    Bergung  d«s  Ballons  „Hildebrandt". 


Am  13.  April  fand  ein  Ballon wett fliegen  des  „Sächsischen  Vereins  für 
Luftschiffahrt"  statt;  dabei  riß  sich  der  Ballon  „Nordhausen"  vorzeitig  los 
und  Fabrikbesitzer  Korn,  der  Leiter  des  Fahrtenausschusses,  blieb  hierbei 


Flg.  654. 


am  Korbrand  hängen.  Der  Ballon  wurde  gerissen  und  prallte  gegen  das 
Gebäude  der  Gasanstalt,  wobei  Korn  abstürzte  und  einen  Beinbruch  davon- 
trug. Durch  Funken  wurde  das  Gas  zur  Explosion  gebracht,  der  Korb 
durchschlug  das  Dach  und  alle  vier  Insassen  trugen  schwere  Verletzungen 
davon,  denen  der  Führer,  Hauptmann  v.  Oidtmann  nach  einigen  Tagen 
erlag.  Dr.  Urban  und  Zahnarzt  Bodtmannn  erlitten  Oberschenkelbrüche, 
Fürth  wurde  leicht  verletzt. 
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Am  6.  und  7.  Mai  veranstaltete  der  Bitterfelder  Verein  für  Luftschiff- 
fahrt ein  nationales  Ballonwettfliegen.  Zur  Weitfahrt  am  6.  waren 
6  Ballone  erschienen.    Am  7.  fand  dann  eine  Fuchsjagd  statt. 


Fig.  636.    Ballonwettfahrt  deü  Berliner  Vereinn  fUr  Luflsdiiffahrt. 
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Am  9.  Mai  verbrannte  der 
Ballon  B.  A.  C.  des  bavT.  Auto- 
mobilklubs bei  der  Landung 
infolge  elektrischen  Funkens 
am  Ventil.  Die  Insassen  blie- 
ben unbeschädigt. 

Am  19.  Mai  erfolgte  in 
Breslau  die  Ausscheidungs- 
wettfahrt  zum  Gordon-Ben- 
nett-Fliegen  für  Freiballone. 
Erster  wurde  Ballon  „Peg- 
nitz", Führer  Ing.  Gericke, 
landete  bei  Kislosoncz-Szomo- 
lang  bei  Preßburg.  Zweiter 
war  Leutn.  Vogt  mit  Ballon 
Danzig.  Der  Ballon  stieß  an 
das  Gasometer  und  zerriß  sich 
teilweise  das  Netz,  flog  aber 
dessen  ungeachtet  weiter  und 
landete  bei  Nikolsburg.  In 
dem  beigegebenen  Bilde  von 
der  Füllung  kann  man  sehen 
wie  die  Hüllen  vom  strömen- 
den Regen  durchnäßt  sind. 

Am  27.  Mai  fand  seitens 
des  Aero-Clubs  de  France  von 
St.  Cloud  bei  Paris  die  Ballon- 
weit fahrt  um  den  Preis 
Dubonnet  statt,  an  der 
8  Ballone  teilnalimen.  Sieger 
wTirde  A.  Scheicher  mit  dem 

Ballon  „Ville  d'Orleans". 
1000  cbm,  mit  einer  Ent- 
fernung von  514V2  km  in 
einer  Flugzeit  von  15  Stun- 
den. Die  Landung  der  Ballone 
wurde  durch  die  Nähe  des 
Meeres  notwendig,  ausgefahren 
waren  die  Ballone  noch  nicht. 
Eine  längere  Strecke  über  Land 
nach  westlicher  Richtung  von 
Paris  aus  zurückzulegen,  als 
es  Schelcher  gelang,  ist  nicht 
möglich. 

Am  3.  Juni  fand  die 
Ballonwettfahrt  des  Berliner 
Vereins     für  Luftschiffahrt 

statt.  Die  Falirt  stand  im  Zeichen  eines  Ostwindes  mit  südlichem 
Einschlag,  desselben  Windes  der  sich  1908  als  so  unglücklich  erwies. 
Die  Fülirer  übten  jedoch  diesmal  weise  Vorsicht  und  landeten  alle 
vor  der  Nordseeküste.    Beim  Start  riß  der  Ballon  Magdeburg,  der  zu 


Vorreiter,  Jahrbuch  191]. 


37 


57^       ,  Zusammenstellung  der  üugqKarÜich  bedeutendsten  Ergebnisse. 

schwer  abgewogen  war,  durch  Disziplinlosigkeit  des  Publikum:»  einen 
Zaun  um  und  verlor  so  viel  Gas,  daß  nachgefüllt  werden  mußte.  Den 
Sieg  errangen  der  dänische  Ballon  „Dänemark",  Kpt.  SeideUn  mit  427  tan 
inder  Khissc  III  und  der  Ballon  ,Gr'>ß",  Klosemit  418  km  in  der  IV.  Klasse. 

Am  26.  Mai  fand  von  Bitterfeld  aus  eine  wissenschaftliche  Hochfahrt 
des  Ballons  Harburg  III  statt,  welche  hauptsächlich  medizinischen  Be- 
obachtungen bei  längerem  Aufenthalt  in  großen  Höhen  von  5000  m  und 
darüber  diente. 

Am  10.,  17.,  24.  Juni.  i.  und  S.  Juli  landen  die  Ballon wettlainten 
um  den  großen  Preis,  gestiftet  von  Deutsch  de  la  Meurihe,  von  St.  Cloud 
aus  statt.  Am  Hauptfahren  beteiligten  sich  7  Ballone.  Sieger  wurde 
Ballon  ,,Alsace",  Führer  Hirschauer.  Leider  ereignete  sich  bei  der  Fahrt 
am  24.  Juni  ein  Unfall,  indem  der  Ballon  ..Andromede",  getührt  von 
Blondel,  Begleiter  Corbin,  nördhch  da:  Insel  Norderney  ins  Meer  stürzte 
und  beide  Luftschiffer  ertranken.  Obwohl  der  Fall  d^  Ballons  von  der 
Insel  Juist  aus  gesehen  wurde  und  sofort  ein  Rettungsboot,  gleich  darauf 
ein  Torpedoboot  nach  der  Unfallstelle  fulir,  war  bei  dem  starken  Winde 
ein  Einholen  des  auf  dem  Meere  treibenden  Ballons  unmögUch. 

Am  5.  August  verunglückte  der  um  die  niederländische  Luftschiffahrt 
hochverdiente  Oblt.  d.  hoU.  Manne  Rambaldo  bei  einer  Ballonfahrt  nächst 
Soerabaia  (Java). 

Am  19.  September  fand  von  St.  Cloud  bei  Pahs  aus  der  „iirand 
Prix"  des  „Aero-Qub  de  France'*  statt.  Bei  schwachem  Wind  legte  der 
Sieger,  Ballon  „Etoile  (900  cbm).  Föhrer  Breyler,  der  bei  Ca\igne 
(Gironde)  landete  490  km  zurück.  Zweiter  \\'urde  J.  Dubois  mit  Ballon 
,,Moncheron  II"  (1200  cbm)  445  km,  dritter  Person  mit  Ballon  ,,End}Tnion'* 
(1200  cbm)  mit  430  km.  Auch  bei  dieser  Fahrt  zwang  die  Nähe  des 
Meeres  die  Führer  zur  Landung  ehe  die  Ballone  ausgefahren  waren. 

Am  5.  Oktober  kam  das  diesjährige  Gordon-Bennett-Fli^en  für  Frei- 
ballone in  Rnmas  City,  Vereinigte  Staaten,  zum  Austrag* 

Die  Kfiliriifolge  des  Aufstieges  war: 

Condor  UI  Emile  Dubonnet  Frankreich 

Amerika  II  W.  F.  Assmann  Amerika 

Berlin  Lt.  Vogt  Deutschland 

Million  Population  Club        J.  Berry  Amerika 

Buckeye  Lt.  Lahm  Amerika 

Berlin  II  Ing.  H.  Gericke  Deutschland 

Die  Ballone  wurden  erst  ndrdfidi  getrieben,  und  die  meisten  hatten 
schon  den  Superior-See  überflogen,  als  der  Wind  südöstlich  drehte. 

Gericke  landete  bei  Holkomb«  Wisconsin  im  Urwalde.  (Fig.  658  u.  659.) 

Die  Resultate  waren: 

Sieger  Berlin  II  471  Meilen  12  Stdn.  28  Min. 

2.  Buckeye  370  „  8  47 

3.  Berlin  350  „  16  „  i5  .. 

4.  Million  Population  Club     300  „  23  ,,  2 

5.  Amerika  II  290  „  7  „  46  „ 

6.  Condor  III  240  27  „  22  „ 

Bekanntlich  findet  im  nächsten  Jahre  der  Verbandstag  des  Deutschen 

Luftschiffer -Verbandes  in  Stuttgart  statt,  aus  welchem  Anlaß  dann  das 
Gordon-Bennett-FUegen  zu  gleicher  Zeit  und  zwar  am  ersten  Vollmond^ 


Digitized  by  Google 


58o 


Zusammenstellung  der  flugsportlich  bedeutendsten  Ergebnisse. 


Sonntag,  abgehalten  werden  soll.  Um  das  Wettfliegen  hatten  sich  außer 
Stuttgart  noch  München,  Leipzig  und  Berlin  beworben.  Bedingung  für 
die  Teilnahme  ist,  daß  der  Führer  mindestens  30  Fahrten  gemacht  haben 
muß.  Für  die  deutschen  Ausscheidungsfahrten  zu  je  15  Ballonen  kommen 
Leipzig  und  München  in  Frage. 

Am  5.  November  stieg  bei  der  Wasserstoffabrik  ,,Lamotte- Brenil" 
der  Ballon  ,,Picardie  II"  des  französischen  Aero-Club  unter  Führung  von 
Bienaimö  mit  einem  Passagier  auf,  um  den  Weltrekord  von  Graf  de 
la  Vaulx  zu  schlagen.  Da  der  Wind  mit  über  100  km  Stundenge- 
sch\Nindigkeit  nach  Osten  wehte,  war  Aussicht  hierzu  vorhanden.  Der 
Ballon  landete  am  6.  November  nach  16  Stunden  Fahrzeit  bei  Riga  in 
Finnland.  Die  zurückgelegte  Entfernung  beträgt  1700  km,  die  Stunden- 
geschwindigkeit also  über  100  km.  Der  Rekord  von  de  la  Vaulx  be- 
trägt 1925  km  in  35  Std.  45  Min. 

27.  Rekordleistungen  mit  Freiballonen. 

Weltrekorde. 

I.  Dauerfahrt:  73  Stunden  von  Berlin  nach  Borgset  (Norwegen)  durch 
Oberst  Schack  (Schweiz)  vom  11. — 14.  Oktober  1908,  mit  Ballon  ,,Helvetia". 

IL  Weitfahrt:  1925  km  von  Paris  nach  Koro- 
stychew  (Rußland)  durch  Graf  de  la  Vaulx 
(pVankreich)  in  36  Stunden,  vom  9.  bis  11.  Ok- 
tober 1909  mit  Ballon  ,,Le  Centaure". 

III.  Hochfahrt:  10  800  m  von  BerHn  aus, 
durch  Dr.  Süring  und  Dr.  Berson  (Deutsch- 
land) am  31.  Juli  1901  mit  Ballon  ,, Preußen".  (Die 
Fahrt  der  Italiener  Luigi  Mina  und  Mario 
Piacenza,  die  am  9.  August  1909  mit  dem 
,, Albatros'*  von  Turin  aus  11  800  m  erreichten, 
ist  noch  nicht  als  Rekord  eingetragen.)  Trotz 
des  Preises  von  Deutsch  de  la  ^leurthe  für 
Höhenrekorde,  blieb  der  Rekord  Süring-Berson 
l^estehen.  Bienaim^-Senonque,  die  Anfang 
dieses  Jahres  diesen  Rekord  brechen  wollten, 
erreichten  nur  eine  Steighöhe  von  9000  m. 
Flemming  und  Süring  bei  einer  wissenschaftlichen 
Hochfahrt  am   i.  Juni  loii   eine   Höhe  von 

Fig.  660.    lufseiiiriir  C.ericke,  Gewinner  0^.,^.  y 
deiOordou-B«tiuet  derl-reib.iUonci9ii.  0910  m. 

Deutsche  Rekorde. 

I.  Dauerfahrt:  70  Stunden  von  Weißing  nach  Siekirko  (Rußland)  durch 
Otto  Korno  (Sächsischer  Verein  für  Luftschiffahrt)  vom  24.  bis  27.  Ok- 
tober i()()9  mit  Ballon  ..Dresden". 

IL  Weitfahrt:  1470  km  von  Reinickendorf  nach  Zwawka  (Kr.  Pirjatin. 
Gouv.  Poltava)  durch  Berson  und  Elias  (Berl.  V.  f.  L.)  vom  9.  bis  10.  Ja- 
nuar 1902  mit  Ballon  ..Berson".  (Ergebnisse  der  Arbeiten  am  Aeron.  Obs. 
I.  Oktober  1901  bis  31.  Dezember  1902.    Berl.  1904.  S.  54  bis  61.) 

1769.9  km  von  St.  Louis  nach  Kiskisink  (Quebec)  vom  17.  bis  19.  Ok- 
tober 1910.   Führer  Ing.  Gerike. 

III.  Hochfahrt:  10800m  von  BerHn  aus  durch  Dr.  Süring  und  Dr. 
Berson  (Berl.  Verein  f.  Luftschiffahrt)  am3i.JuHi90i  mitBallon  „Preußen". 
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XIV.  Die  Entwicklung  des  Militärflugwesens. 


Alle  Errungenschaften  einer  modernen  Technik  werden  militärischen 
Zwedcen  soweit  als  irgend  möglich  nutzbar  gemacht.  Es  ist  eine  alte  Er- 
fahrung, daß  alle  technischen  Fortschritte  in  ihrer  militärischen  Bedeutung 

zunächst  überschätzt  werden,  es  tritt  dann  gewöhnlich  bald  eine  gewisse  Ent- 
täuschung und  Ernüchterung  ein,  die  schließlich  zu  einer  vernünftigen  maß- 
und  planvollen  Anwendung  der  neuen  Erfindung  hinführt. 

Wraige  Jahre,  nachdem  die  ersten  wirklichen  Flüge  mit  Flugmaschinen 
gelungen,  nach  einer  nur  kurzen  für  militärische  Versuchs-  und  Prüfungszwecke 
aufgewandten  Zeit,  können  wir  tatsächlich  bereits  von  der  Existenz  einer 
Miütäraviatik  spreclien,  als  deren  Geburtsjahr  wiv  das  Jahr  1911  bezeichnen 
müssen.  Seitdem  sind  die  verschiedenen  Nationen  in  der  militärischen  Ver- 
wendung von  Flugzeugen  mehr  oder  weniger  weit  vorgeschritten.  Die  be- 
deutenderen Nationen,  wie  Frankreich.  I)eutschland,  Österreich,  Italien, 
Rußland,  England  und  die  Vereinigten  Staaten,  —  so  ist  ungefähr  die  mo- 
mentane Reihenfolge,  wollte  man  die  Nationen  hinsichtUch  des  Ausbaues 
ihrer  Miütäraviatik  vergleichen,  —  haben  mit  der  Flugzeugführerausbildung  in 
gFöfierem  Maßstäbe  begonnen  und  besitzen  zum  Teil  bereits  einen  ansehn- 
udien  Bestand  modemer,  im  Felde  brauchbarer  Flugzeuge. 

Frankreich  steht  vorläufig  unbestritten  noch  an  erster  Stelle,  die 
weitere  Reihenfolge  hat  sich  aber  erfreulicherweise  zugunsten  Deutsch- 
lands verschoben,  das  noch  vor  einem  Jahre  hinter  Österreich  und  Italirn 
plaziert  werden  mußte  und  mm  an  die  zweite  Stelle  hinter  Frankreich 
gerückt  ist. 

Diesen  gewaltigm  Fortschritt  konnte  Deutschland  in  den  weni^n 

Mtmaten  verzeichnen.  Von  der  Spitze  trennt  es  allerdings  noch  ein  gewaltiger 
Schritt.  Trotzdem  kann  mam  mit  Bestimmtheit  behaupten,  daJß  Frank- 
reich bald  eingeholt  wird.  Die  enormen  Anstrengungen,  die  die  franzosische 
Heeresverwaltung,  sowie  die  gesamte  französische  Nation  macht,  um  den 
Vorsprung  in  der  Militära\  iatik  immer  noch  zu  vergrößern,  werden  einer- 
seits zur  Folge  haben,  daß  sich  dieser  Vorsprung  erst  im  Laufe  von  J  ahren  von 
Deutschland  aufholen  lassen  wird,  andererseits  sind  aber  diese  gerade  in 
neuerer  Zeit  so  intensiv  betriebenen  Anstrengungen  der  beste  Beweis  da- 
für, daß  Frankreich  sich  in  seiner  Führung  auf  niilitäraviatischem  Gebiet 
bereits  bedroht  sieht,  und  das  ist  schon  ein  Fortsciiritt. 

Frankreich  hat  stets  die  moderne  Technik  zuerst  und  im  weitesten 
Umfange  für  Heereszw^ke  nutzbar  gemacht  und  triumphierte  so  zunächst 


Militärautomobilismus  und  in  der  Verwendung  von  Rohrrücklaufgeschützen! 


Allgemeines. 
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Frankreich. 


In  alledem  ist  ihm  Deutschland  durch  eine  allmähliche  und  ruhige,  nicht 
von  übermäßiger  Begeisterung  getragener  Entwicklung  seit  Jahren  über. 

Wie  seinerzeit  die  Entwicklung  des  Militärautomobihsmus  Deutschlands 
mit  der  deutschen  Automobilindustrie  Schritt  für  Schritt  an  die  Spitze 
rückte,  so  wird  auch  die  deutsche  Mihtäraviatik  langsam  aber  sicher  die 
Führung  erlangen,  sobald  die  deutsche  Flugzeugindustrie  die  Entwicklung 
genommen  haben  wird,  die  ihr  dadurch  bereits  vorgezeichnet  ist,  daI3  der 
erste  ,,fhegende  Mensch"»,  der  Lehrmeister  der  amerikanischen  und  fran- 
zösischen Flugzeugkonstrukteure,  ein  deutscher  Mann  war,  Otto  Lilienthal. 

Es  würde  lüer  zu  weit  führen,  wollte  man  an  dieser  Stelle  über  die 
Entwicklung  der  Mihtäraviatik  der  verschiedenen  Nationen  Einzelheiten 
bringen,  es  soll  deshalb  versucht  werden,  bei  allen  Ländern  die  wichtigsten 
Daten  imd  Ereignisse  und  den  gegenwärtigen  Stand  zur  Darstellung  zu 
bringen. 

Frankreich. 

Die  Beteiligung  von  Flugzeugen  bei  den  französischen  Herbstmanövern 
in  der  Picardie  lenkte  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  auf  sich,  um  so  mehr, 
da  Frankreich  die  erste  Nation  war,  die  mit  der  Verwendung  von  Flug- 


Fig.  661.    Gcwöhnunf;  von  Kavalleriepfcrdcn  an  das  Flugzeuc  in  der  franz(isi<ichen  Annee. 


maschinen  bei  größeren  Truppenübungen  Ernst  machte.  Die  Manöver- 
ergebnisse führten  deshalb  nicht  nur  in  Frankreich  zu  einschneidenden 
Maßnahmen,  sondern  veranlaßten  auch  die  Heeresverwaltungen  aller  übrigen 
Staaten,  die  Einfühmng  von  Flugzeugen  energisch  in  Angriff  zu  nehmen. 

Als  Folge  dieser  Ergebnisse  entstand  zunächst  in  Frankreich  eine 
besondere  InsjHiktion  für  Militärluftschiffahrt  unter  General  Rocques,  auf 
den  eine  Reihe  bedeutsamer  Anordnungen  und  Maßnahmen  zurück  zu  füliren 
sind. 

General  Rocques  wandte  zunächst  der  Vcrgrößenmg  des  Flugzeug- 
parks, sow  ie  der  Ausbildung  militärischer  Flugzeugführer  seine  Aufmerksam- 
keit zu. 

Zur  Beschaffung  von  Flugzeugen  erließ  er  ein  Ausschreiben  und  er- 
öffnete einen  mit  namhaften  Summen  dotierten  Wettbewerb  für  die  fran- 
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zösischen  Flugzeugkonstrukteure,  dessen  Ergebnis  noch  im  Laui  dieses 
Jahres  bekannt  werden  wird.  Man  darf  annenemen,  daß  sich  die  Zahl  der 
bisherigen  Armeeflugzeut^e  alsdann  verdoppeln  wird.  Eine  bestimmte  Zahl 
für  den  gegenwärtigen  Bestand  an  Flugzeugen  läßt  sich  nicht  angeben. 
75  Flugzeuge  b^aß  die  französische  Armee  bereits  im  Frühjahr  191.1,  seit- 
dem sind,  wie  aus  den  Zeitun^notizen  ersichtlich,  allwöchentlich  mehrere 
Flugzeuge  von  Militärkommissionen  abgenommen  worden  und  man  geht 
Wühl  nicht  fehl,  wenn  man  die  gegenwärtige  Zahl  auf  ca.  150  veranschlagt. 
Es  sind  hierunter  fast  alle  französischen  Fabrikate  vertreten,  die  bewiesen 
haben,  daß  sie  wirklich  ffiegen  können.  Gerade  hierin  liegt  eine  gewaltige 
Au6nuntening  der  hdnüsdien  Industrie. 

Dadurch,  daß  man  nur  größeren  Fabriken  Aufträge  erteilt,  werden  nur 
diese  gefördert,  eine  Preisverbilligung  wird  nicht  erzielt  und  die  kleineren 
Konstrukteure,  die  oft  viel  besseres  leisten,  aber  kein  genügendes  Betriebs- 
kapital besitzen,  werden  zurückgedrängt. 

Um  eine  bessere  Ausbildung  der  militärischen  Piloten  zu  gewährleisten, 
wurde  das  militärisclie  Fiiegerdiplom  (diplome  sup6rieur)  eingeführt,  das 
von  dem  Flugzeugführer  drei  UberlandÜüge  von  mindestens  je  100  km 
verlangte.  Über  40  fran^sisthe  Offiziere  haboi  bis  x.  Oktober  191z  außer 
dem  allgemeinen  Pilotendiplom  noch  das  militärisd»C  Diplom  erworben.  (Es 
sind  dies:  Kapitän  Hellenger,  Sido,  Marconnet,  Marie,  de  Chaunac,  Casse, 
F61ix,  Delajoux,  Echemann,  Tarron,  de  Canune,  Michaud,  Barres;  die 
Leutnants:  Camermann,  F^uant.  Remy.  Aoquaviva,  Cronio-,  Chevreau, 
Maillols,  Mailfert,  Letheux,  Prülcetau,  Clavenad,  Biard,  de  Rose,  de  Mal- 
herbe, M^nard,  Gaubert,  Ducourneau,  Gouin,  de  Grailh  ,  Eudmann,  Gourlez, 
Battini,  N06,  Erstarre,  Varsin,  Leclercqu  und  die  Marineieutnants:  Byasson, 
Delage.  Conneau  und  Cayla.) 

Ferner  erwarben  übo'  Z50  Offiziere  das  allgemane  Pilotendiplom  des 
Luftschiffer\'erbandes. 

Die  Ausbildung  erfolgte  zunächst  in  den  militärischen  Flugschulen 
in  Vincennes  undChalons  oder  in  der  militärischen  Farman-Schule  in 
Etampes  bzw.  in  der  Bl^riot-Schule  in  Pau  odar  auch  in  den  Piloten- 
schulen der  Privatfirmen,  in  Douai.  Buc,  Douzy  und  Villacoublay. 
Es  wurde  fernpr  der  Anlang  mit  der  Einrichtung  von  Korpsaviationszentralen 
gemacht,  es  wurden  solche  z.B.  in  Douai,  Reinis-Betheny ,  Bourges 
und  Pau  angelegt,  später  soll  jedes  Armeekorps  solche  Zentralen  erhalten 
und  zunächst  selbständig  Piloten  ausbilden. 

Bei  allen  Truppenübungen  von  Bedeutung  wurden  i — 2  Flugzeuge  hinzu- 
gezogen, es  wurden  ferner  zwei  größere  Flugzeugsonderübungen  abgehalten, 
die  eme  im  April  zwischen  Chartres  und  Orleans,  die  andere  im  Juni  nördlich 
Reims.  Beide  Übungen  konnten  programmäßig  durchgeführt  werden, 
verliefen  ohne  Unfälle  und  brachten  ein  befriedigendes  Ergebnis,  bei  der 
zuletzt  genannten  Übung,  die  einzelne  Teilnehmer  bis  nach  Calais  hinauf- 
geführt hatte,  konnten  aUe  Flugzeuge  ohne  Beschädigung  von  ihren  Piloten 
auf  dem  Luftwege  nach  ihrer  Heimatsstation  zurückgeführt  werden. 

Eine  Krifie  französischer  Mihtärpiloten  trat  verschiedentlich  mit  ganz 
ausgezeichneten  Flugleistungen  hervor  und  inmier  wieder  kamen  neue 
Offiziere  hinzu,  die  sich  wür(£g  zeigten,  in  die  Extraklasse  der  französischen 
Piloten  eingereiht  zu  werden. 

Kapitän  Bellenger  flog  am  2.  Februar  \'on  Paris  nach  Pnrdranx.  er 
brauchte  für  die  damals  längste  von  einem  Aviatiker  zurückgelegte  Strecke 
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von  538  km,  abzüglich  der  Zwischenlandungen,  nur  5  Stunden  und  21  Mi- 
nuten. Am  folgenden  Tage  setzte  er  seine  Luftreise  bis  Pau  fort. 

Am  gkddien  Tage  (Sag  Leutnant  M6nard  mit  Kapitän  Camine  als 
Beobachter  von  Chalons  nach  Satoiy  und  legte  hierbei  200  km  in  2  Stunden 
und  5  Minuten  zurück. 

Die  Strecke  Pau^Paris  und  umgekehrt  wurde  im  Frühjahr  ganz  beson- 
ders rege  von  den  französischen  Offizieren,  wie  Kapitän  Bellenger,  Leutnant 
de  Rose,  Leutnant  de  Malherbe  und  Leutnant  Princetau  benutzt  und  mehi' 
fach  zurückgelegt. 

Im  Juni  legte  Leutnant  de  Malherbe  die  286  km  lange  Entfernung 
Paris-Sedan  mit  einer  Stundendurchschnittsgeschwindigkeit  von  163  km 
der  Stunde  zurück. 

Am  5.  August  Stellte  Kapitän  F61ix  mit  3350  m  einen  neuen  Höhen- 
weltrekord auf. 

In  Gegenwart  zahlreicher  höherer  Offiziere  und  Vertreter  aller  Waffen 

des  Landheeres  und  der  Marine  hat  am  30.  August  hei  Verdun  ein  Scharf- 
schießen des  5.  Pußartilleric- Kef^iments  stattgefunden.  Das  Schießen, 
welches  auf  der  Nordfront  Verduns  von  der  Cöte  de  Froide-Terre  aus 
gegen  kriegsmäßig  hinter  der  Cdte  du  Poivre  verdeckt  aufgestellte  Zid- 
batterien  stattfand,  beansprucht  deshalb  besonderes  Interesse,  weU  es 
lediglich  auf  Fliegermeldunt^en  gestützt  wurde. 

Der  Übung  war  folgende  Kriegslage  zugrunde  gelegt:  Eine  Armee  ist 
im  Anmarsch  auf  Verdun.  Der  Aufmarsch  der  Artillerie  gegenüber  der 
Nordfront  der  Festung  ist  stündlidi  zu  erwarten.  Der  Kommandant  der 
Festung  verfügt  über  vier  Flugzeuge.  Diese  —  drei  Zweidecker  mit  je 
einem  Führer  und  einem  Beobachter,  ein  Eindecker  ohne  Passagier  — 
stiegen  früh  5  Uhr  zur  Erkundung  auf,  nachdem  der  Fesselballon  ge- 
meldet hatte,  daß  er  nichts  entdecken  könne.  Auf  einem  der  Zweidecker 
wurde  ein  pliotographischcr  Apparat  mitgefülu^t,  der  mit  einem  neuen, 
vom  Hauptmann  Lebeau  erfundenen  Tele-Objektiv  ausgerüstet  war,  welches 
gestattet,  aus  Höhen  von  über  1000  m  bei  einer  Schnelligkeit  des  Flug- 
apparates von  1000  km  in  der  Stunde  scharfe  Bilder  aufzunehmen.  Nadi 
einer  Stunde  seil  en  waren  sämtliche  vier  Flieger  zurück  und  erstatteten 
so  genaue  Meldungen,  daß  die  Artillerie  die  Festung  beschießen  konnte. 

Das  sind  einige  der  am  meisten  hervorstechenden  Leistungen  franzö- 
sischer  Mifitärpiloten,  es  würde  Seiten  um  Seitoi  erfordern,  um  die  zahl- 
reichen übrigen  stundenlangen  und  oft  über  hunderte  \on  Kilometern 
führenden  tlberlandflugleistungen,  die  von  ihnen  im  Laule  des  letzten 
Jahres  gemacht  wurden,  einzeln  aulzuführen.  Es  mag  noch  erwähnt  sein, 
daß  der  bekannteste  und  populärste  französische  Aviatiker  Beaumont,  der 
fast  alle  bedeutenden  Fernllüge  des  Jahres,  wie  Paris-Rom,  den  europäischen 
Rundflug  und  den  Rundnug  durch  England  gewonnen,  kein  anderer  ist 
als  der  ehemalige  französische  Marineleutnant  Conneau,  der  erst  seit  kurzer 
Zeit  seinen  Abschied  genommen  hat. 

Während  die  Versuche  mit  der  Bekämpfung  von  Flugzeugen  auf  Grund 
der  negativen  Manöverergebnisse  eingestellt  wurden,  unternahm  man 
militärischerseits  Versuche  mit  der  Anwendung  von  Kamp! wallen  von 
Flugzeugen  aus.  so  wurde  ein  mit  einem  Maschinengewehr  ausgerüsteter 
Votsin-Zweidecker  in  Issy  les  Montineux  probiert.  Das  Flugzeug  hat  außer 
dieser  größeren  Belastung  und  dem  Führer  noch  einen  besonderen  Be- 
dienungsmann für  das  Maschinengewehr  getragen. 
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Mit  der  drahtlosen  Telegraphie  vom  Flugzeug  aus  wurden  za- 
nächst  im  Aerodrom  von  Maurice  Farman  in  Buc  Versuche  angestellt,  die 

eine  Verständigung  auf  lo  km  Entfernung  ergaben.  Später  gelang  es,  von 
Rambouillet  aus  während  des  Fluges  mit  dem  Eiffelturm  über  eine  Ent- 
fernung von  ca.  50  km  Verbindung  zu  halten. 

Die  französische  Marine-Aviatik  steht  hinter  der  Militär- Aviatik  auf- 
fallend weit  zurück,  trotzdem  gerade  die  Marineoffiziere  I'>nnkreichs,  die 
als  Flut^zeugführer  ausgebildet  waren,  sich  als  ganz  ausgezeichnete  Piloten 
bewährt  haben.  Trotz  allen  guten  Willens  ist  man  tatsächlich  über  Pro- 
jekte von  Marineflugplätzen  noch  nicht  hinaustjekommen. 

In  der  Marine-Aviatik  haben  zweifellos  die  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  die  Führung.  Und  vielleicht  i-^t  L'ernde  dnranf  daß  die  einzigen 
brauchbaren  Hydro- Aeroplane  bis  vor  kurzem  nur  m  Anu  i  ika  gebaut  wurden, 
die  Rückstänagkeit  des  französischen  Marineflugwesens  zurückzuführen. 

Kürzlich  ist  die  französische  Firma  Gebrüder  Voisin  mit  einen  Zwei- 
decker herausgekommen,  der  sich  bei  den  V'ersnchen  leicht  von  der  Wasser- 
fläche emporgehoben  hat  und  ebenso  leicht  auf  dem  Wasser  niederghtt. 

Daß  man  der  Verwendung  des  Flugzeugs  für  Marinezwecke  trotzdem 
große  Beachtung  schenkt,  zeigen  verschiedene  andere  Versuche.  So  wur- 
den in  Chalons  Versuche  angestellt,  um  das  Landen  und  Abfliegm  an  einem 
Schiffsmast  zu  probieren. 

Femer  stellte  Aubrun  an  der  Nordküste  Versuche  an,  tun  festzustellen, 
aus  welcher  Höhe  der  Flugzeugführer  in  der  Lage  ist.  Unterseeboote  und 
Minen  zu  erkennen.  Das  Experiment  kann  man  insofern  als  gehni;:'^!  be- 
zeichnen, als  Aubrun  Unterseeboote  vom  Flugzeug  aus  sichten  und  wahrend 
der  Fahrt  verfolgen  konnte,  solange  diese  sich  in  7  — 8  m  Tiefe  bewegten. 

Die  großen  Erfolge  hat  Frankreich  leider  mit  vielen  Todr  '  ^  lern  er- 
kaufen müssen.  Zehn  französische  Offiziere  haben  bereits  für  die  Militär- 
aviatik  ihr  Leben  lassen  müssen,  die  Kapitäns:  Ferber,  Madiot,  Tarron  und 
de  Camines  und  die  Leutnants:  de  Caumont,  B\'asson,  Pnncetau,  Tnichon, 
Chautard  und  de  Grailly, 

Die  diesjährigen  Manöver  des  6.  Korps  in  der  Gegend  von  \'erduu 
und  die  des  7.  Korps  hei  Beifort  l)rarliten  eme  noch  umfangreichere  Ver- 
wendimg von  Flugzeugen  als  im  Vorjalire. 

Am  I.  Oktobo-  begann  in  Reims  die  zweite  französische  Kriegs* 
flu gzeu^- Prüfung.  Um  die  Kri^brauchbarkdt  da:  Flugzeuge  zu  er- 
weisen, sind  folgende  Bedinprimtren  zu  erfüllen: 

1.  Das  Flugzeug  mki.  Motor  muß  in  Frankreich  gebaut  sein. 

2.  Ein  geschlossener  Rundflug  über  300  km  ohne  Zwischenlandung. 

3.  Bei  dem  Rundflug  muß  eine  Nutzlast  von  300  kg  getragen  w«  rden, 
ohne  Einschluß  der  notwendii^cn  Betriebsstoffmengen,  \ne  Ol, Benzin,  Kühl- 
wasser, die  für  die  i^^esamte  Strecke  ausreichen  müssen. 

4.  Die  Flugzeuge  müssen  3  Sitze  haben. 

5.  Eine  Eigengeschwindigkeit  von  mindestens  60  km  pro  Stunde. 

6.  Landungsfänigkeit  auf  einem  Acker,  einem  Kleefeld,  einer  Wiese 
und  einem  Stoppelfekle. 

7.  Leichte  Transport  lähigkeit  auf  der  Landstraße  und  der  Eisenbalin, 
ebenso  schnelles  undf  bequemes  Auseinandernehmen  und  Zusammensetzen. 
Erwünschte  Fähigkeiten  i  l  noch  doppelte  Steuerhebel,  Aufstiegsfähig- 
keit durch  Manöver  vom  Kord  des  Apparats  aus  und  möglichst  ausge- 
dehntes Gesichtsfeld  des  Beobachters. 
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Die  Flugzeugprüfuiigeii  bestehen  aus  folgenden  Aulgaben: 

Drd  Flüge  mit  300  kg  Belastung  und  voller  Ausrüstung  von  einem 

fegebenen  Platz  aus  nach  einem  bestimmten  LandungstOTain;  nach  diesen 
lügen  müssen  die  Apparate  wieder  aufsteigen,  um  zu  beweisen,  daß  sie 
imstande  sind,  zurückzufliegen.  Ein  Flug  mit  mittlerer  Belastung,  bei 
dem  zum  Aufstiegsplatz  zurückgekehrt  werden  muß,  mit  einer  Geschwmdig- 
keit  von  wenigstens  60  km  pro  Stunde. 


Ergebnisse  der  Prüfung. 


Flugzeug  und  Führer 

Überlandflüge  mit 
Zwfachenhndttngen 

Schnellig- 
keitsflug ^ 

Höhenfflflge 

I.    1  2, 

3. 

I.    •  a. 

Nieuport  -  Eindecker  (Weymann)    .  .  . 
H.  Farman  -  Zweidecker  (Fischer)  .  .  . 
M.  Farman-                  (Renaux)  .  .  . 

„             „          (Barra)     .   .  . 
Brcguet             „           (Moineau)     ,  . 
Savary              „          (Frautz)    .  .  . 
Deperduflstn-Eindecker  (Pr^vost)  .  .  . 

(VC'drines)    .  . 
Breguet  -  Zweidecker       (Moineau)    .  . 

w          (Bregi)  .... 
Astra-Wright      „           ((iaul)tTt)     .  . 
Henrx  Farman   „          (Bill)  .... 
Voisin-            „         (Coltiex)  .  .  . 
Henri  Farman  „         (Gongeoheim)  . 

1 

+  + 
+  + 
+  + 
+  + 
+  + 
+  + 
+  + 

+    i  + 
+   i  + 

+  + 

+   1  + 

+  1 
+  : 
+ 

+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 

+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 

+  + 
+  + 
+  + 
+  + 
+  + 
+  + 
+  + 
+   1  + 

Zwei  Höhenflüge  mit  voller  Btlastung,  bei  welchen  500  m  Höhe  in 
weniger  als  15  Min.  erreicht  werden  müssen. 

Ein  Übenandflug  über  300  km  Entfemuns  mit  einer  Bdastnng  von 
300  kg.    Der  erste  fällt  dem  Bewerber  zu,  der  die  Entfemtmg  in  der 

kärzest(  n  Zeit  zurückgelegt  hat. 

Reparaturen  sind  zugelassen,  auch  ist  es  gestattet,  den  Motor  aus- 
zuwechseln. 

Als  Preise  stehen  iiooooFm.  zur  Verfügung.  Der  erste  Preis  besteht 
ans  dem  .A.nkauf  des  siegreichen  Ajiparatcs  mm  Preise  von  100 000  Fm., 
11(1(1  dvr  Bestellung  von  lo  Flugzeugen  tur  je  40000  Fm.  Der  Ankaufs- 
pruib  der  Flugzeuge  trhöht  sich  um  500  Fin.  für  den  Kilometer,  wenn 
die  Geschwindigkeit  60  km  pro  Stunde  übersteigt,  jedoch  werden  nur 
rK^i  hwindigkeitm  bis  80  km  pro  Stunde  benchnct,  sodaß  eine  Preis- 
crhöhuHf^  von  10000  ¥vn.  pro  Flugzeug  einlretrn  kann.  Der  erste  Ge- 
winner kann  also  im  günstigsten  Falle  booooo  Frn.  gewinnen. 

Der  zweite  Preis  oesteht  aus  dem  Ankauf  von  6  Flugzeugen  für  je 
30000  Frn.  Auch  hier  erfolgt  eine  Preiserhöhung  von  je  500  Fm,  tmter 
den  obigen  Bedingungen. 

Als  dritter  Preis  ist  der  Ankauf  von  4  Apparaten  vorgesehen  mit 
einer  Höchstzahlung  von  200000  Fm. 

Von  über  100  gemeldeten  wurden  schließlich  3z  Flugzeuge  zum  Wett- 
bewerb zugelassen. 
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Die  Entwicklung  dte  Milittrflngwesens. 

« 




An. 

Eindecker. 

Ast' 

Zweidecker. 

Ad- 

Dreidecker. 

zahl 

Moll» 

tahl 

1 

BiMot 

GntaMMo  FS. 

Br*guet 

GotaM  140  PS. 

I 

Aotro 

RandtTSFS 

1 

100  PS. 

, 

■t 

t(    100  PS. 

I 

H  7SP8- 

_ 

Deperdussin 

» « 

100  PS. 

«» 

DaoMtlft  ixo  PS. 

darfet  loo  PS. 
AB|otoatte6oPS. 

CaotoaUnn^SPS. 

1 

AntolMMe 

,.  iJoPS. 

Mocane 

Cnone  loo  PS. 

1 

CkMntoPS. 

Nieuport 
HMkiot 

„    loo  PS. 

M.  Pafaiafi 

RcfUUdtTftPS. 

Cla(|BtioDP& 

j 

Voisin 

,,    xoo  PS. 
Gn4in«  100  PS. 

t 

/40  PS. 

j 

H.  ParmAn 

„    100  PS. 

Renault  7o  PS. 

Goupig 

Gn6me  100  PS. 

Clietin  70  PS. 

Cauda 

3  GnAme  140  PS. 

Savür  V 

Labor,  7o  ['S. 

A»trm 

Ctaenn  70  {'S. 

Aitro>Wfiabi 

RoDOVlt  4o  PS. 

1 

Deutschland. 

Das  Militärflugwesen  Deutschlands  hat  in  letzter  Zeit  mit  der  Ent- 
wicklung der  deutschen  Flugzeugindustrie  und  des  deutschen  Flugsportes 
gleichen  Schritt  gehalten. 

Bevor  die  Industrie  nichts  brauchbares  leistete,  konnte  mit  praktischen 
Versuchen  nicht  angefangen  werden,  um  so  mehr,  da  die  Konstruktion  eines 
besonderen  MihtäxÜugzeugs,  trotz  aufgewandter  hoher  Kosten,  zu  keinem 
Resultat  ftihrte. 

Sobald  es  eine  wirkliche  deutsche  Flugzeugindustrie  gab,  nahm  die 
Ausbildung  der  ersten  Offiziere  als  Piloten  auf  dem  Truppenübungsplatz 
Döberitz  ihren  Anfang. 

Mit  diesem  Pilotenstamm  konnte  Anfang  April  dortselbst  eine  Lehr- 
und  Versuchsanstalt  flir  Flugtechnik  eingeriditet  Verden,  zu  der  seitdem 
fortgesetzt  Offiziere  aus  allen  Waffen  kommandiert  werdoi,  die  dort  ihre 
Ausbildung'  finden. 

An  i^iugzeugen  kommen  nur  noch  deutsche  Apparate  in  Betracht, 
hauptsächlicn  Albatros.  Aviatik  imd  Euler-Zweidecker  und  Etrich*Rumpler- 
Eindecker,  die  freihändig  angekauft  %\urdcn  oder  als  besonders  erfolgreiche 
Flugzeuge  bei  deutschen  Wettbewerben  auf  Grund  kriegsmimsterieiier 
Ausschreiben  erworben  wurden. 

An  den  größeren  deutschen  Wettbewerben  durften  deutsche  Flieger- 
offiziere nicht  teilnehmen.  Gelegentlich  des  Zuverlä^igkeitsfluges  am  Ober- 
rhein wurde  aber  ein  besonderer  Offiziers- Wettbewerb  auf  der  Strecke 
Karlsruhe-Frankfurt  a.  M.  veranstaltet,  an  dem  sich  die  Füegeroiiiziere 
unsern  besten  deutschen  Zivilpiloten  ebenbürtig  zeigten. 

Von  größeren  Überlandflügen  deutscher  (Mtiziere  seien  die  Flüge  der 
Leutnants  Foerster  und  v.  Thüna  nach  Frankfurt  a.  O.  bzw.  Gotha,  und  die 
schneidigen  Flüge  des  Leutnant  Mackenthun  von  Döberitz  nach  Magde- 
burg, sowie  vor  allem  sein  großer  Kundflug  Döberitz — Hamburg — Bremen — 
Hannover^ Doberitz  erwähnt.  Bei  den  Herbstmanövern  dieses  Jahre-  \  i  ir- 
den 7.nr  Aufklärung  neben  Kavallerie  und  Luftschiffen  zum  ersten  Male 
Flugzeuge  verwendet,  wobei  sich  dieselben  bestens  bewährten. 
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Um  auch  der  trüben  Seite  zu  gedenken,  sei  auch  hier  des  ersten  deut- 
schen Offiziers  gedacht,  der  als  Opfer  der  Militäraviatik  sein  junges  Leben 
opfern  mußte,  es  war  Leutnant  Stein,  der  Anfang  Februar  19x1  oei  einem 
Qeitflug  aus  dem  Apparat  geschleudert  wurde  und  sofort  tot  war. 


Oer  militäriscbe  Überlandflug  Döberitz- Hamburg- Döberitz  voa  ijeutoaiit 

Mackenthun  (Oberleutnant  Erler). 


Am 

ZnrOckgdegte  Strecke 

Bntitcoimc 

voa 
Ort  <a  OM 

ia  hm 

Gesamt- 
BotiatanDg 

Ia  bB 

Zurück- 
gelegt 
in 

Bemerkungen 

27.111. 

Döberitx  —  Wendibecker 
Bxerxlerfltts —  Hamberr 

235 

21s 

a:IO!« 

*)  l.af>d«ng  Lofolge  Heifi- 
Iwitait  dM  MMan. 

Döberitz — Döllen*)  .  . 

Döllen — Ludwigslust 

Ludwi^slust  —  Wands- 
becker Exerzierplatz 
— Hambufg  .... 

80 
60 

9S 

1:15:0 
1:30:0 

a8.III. 

Ruhetag 

29.IIL 

Hamburg — Bronen    .  . 

m 

IM 

1:17:0 

20.  III. 

BmNii~^V#i4cii  ... 

a8 

98 

l!l5:<» 

31.111. 

Verden— Hannover    .  . 

n 

78 

2:30:0 

*)  *)  «)  Die  LanduDfeo 
«fol(tea  wegen  zu  atar- 
kea  \^UMles. 

•)  Vom  SdiMSingfaMiica 
flofLiNtaaBtllMlMiitb.«ui 
untar  s«lir  admiailM 
VKUntaiiMO  cuniätt 

10  km  landete  er.  mfam 
OberbutB.  Bdv  an  Bofd 
uod  Sof  bis  HutBoiver 
■  weiter. 

Verden — ^Eystrap*)  .  . 
Eystrup — Laagen- 

Langendänioi  —  Sches* 
singhanaea^)  .... 

Schessinghausen— 'Hau* 

18 

»5 
7 

38 

0:35:0 

0:55:0 
o:ao:o 
0:40:0 

r.  IV. 

HannoTcr— Braunschweig 

55 

15 

0:50:« 

2,  IV. 

Braamdiweig  —  DUcritx 

17« 

170 

3:3:0 

•)  Zwischcnlanduug  wurde 
vorgenommen,    well  der 
Nebel  jede  Oiieatieruag 

Braunschweig— Weeter- 
hold«)  ....... 

Westerhold— Stendal  . 

Stendal— Döberita   .  . 

«S 

10 
75 

0:38:0 

0: 10:0 
2:15:0 

683 

13:25:0 

Die  Marineverwaltung  hat  ihr  Interesse  für  die  Aviatik  mehrfach  be- 
kundet und  im  S<immer  dieses  Jahres  den  bekannten  Flugtechniker  Marino 
Ingenieur  Loew  zur  Vornahme  von  entsprechenden  Versuchen  nach  der 
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Die  Entwicklung  des  MiUtärUngweaeas, 


Danziger  Werft  kommandiert,  bei  Putzig  an  der  Dauziger  Bucht  wurde 
ein  besonderes  Marineüugfeld  angekauft. 

Mehrere  aktive  Itfarineuffiziere  habra  sich  in  Johannistal  als  Flugzeug- 
führer ausbilden  lassen,  und  es  steht  zu  erwarten,  daß  die  Marineaviatik 
sich  sehr  bald  derart  entwickeln  wird,  daß  sie  liinter  der  Mihtäraviatik  nicht 
zurücksteht. 

Osterreich. 

Die  militärische  Flieger  zentrale  Österreichs  befindet  sich  auf  dem  all- 

fimeinen  Flufrplatz  Steinfeld  bei  Wiener  Neustadt.  Ein  besonderes 
lugfeld  für  spezielle  militärische  Versuche  ist  neben  der  Ballonlialle  ui 
Fischamend  eingerichtet.  Die  Flugmaschinenabteilung  in  Wiener-Neustadt 
ist  nach  der  in  diesem  Jahre  erfo%ten  Neugliederung  der  militär-aero- 
nautischen  Anstalt  angegliedert.  Mitte  April  begann  der  erste  auf 
sechs  Monate  Dauer  berechnete  Ausbildungskursus. 

Die  ursprünglich  zur  Verfügung  stehenden  Flugzeuge,  je  ein  Wri^ht- 
und  Faman<Zweidecker  tmd  Blariot*£indecker  reichten  sdion  lange  mcht 
mehr  aus.  und  im  April  wurde  der  erste  Etrich- Eindecker  eingestellt.  Es 
ist  die  Erwerbung  von  weiteren  60  Flugzeugen»  meist  Etrich-Eindeckern, 
in  Aussicht  genommen. 

Den  Offizieren  ist  es  gestattet,  sieb  um  öffentlich  ausgeschriebene 
Preise  zu  bewerben.  So  konkurrierte  Rittmeister  v.  Umlauf!  erfolgreich 
um  den  für  den  FluR  Wien — Ofenpest  ausgesetzten  Preis,  indem  er  diese 
Strecke  hin  und  zurück  auf  dem  Luftwege  zurücklegte.  Ebenso  waren 
österreichische  Offiziere  auch  Preisträger  in  dem  Flug  Wiener-Neustadt — 
Oedenburg — Wiener-Neustadt. 

Die  Oberleutnants  Miller,  Stohanzl  und  Bhisclike  v.  Zwornkirchen 
haben  zahlreiche  bedeutende  t'^berlandflüge  ausgeführt.  Zahlreiche  öster- 
reiclüsche  Rekords  werden  von  aktiven  Offizieren  gehalten. 

Besonders  bewahrten  Piloten  wird  der  Titel  „Feldpilot"  verheben,  als 
solche  quahfizierten  sich  bereits  Rittmeister  V.  Umlauff  imd  die  Ober- 
leutnants Miller,  Hlasclike  und  Stohanzl. 

Bei  den  SchluÜmanövern  191 1  fanden  Flugzeuge  im  Aufkiärungs-  und 
Verbindongsdienst  Verwendung. 

Italien. 

Die  italienische  Heeresverwaltung:  hat  die  ersten  Piloten  von  Wilbur 
Wright  m  Italien  bzw.  bei  Bl6not  und  Faman  in  Frankreich,  sowie  bei  Etrich 
in  Wiener-Neustadt  ausbilden  lassen. 

Das  Militärflugfeld  Centocelle  erwies  sich  immer  mehr  als  ungeeignet, 
und  so  wurde  Mitte  März  iqn  die  militärische  Fliegerschule  nac!i  Aviano 
bei  Udine  verlegt.  Die  Konstruktions-  und  Reparaturwerkstätten  befinden 
sich  in  Sorama  Lombarda. 

An  Flugzeuf^en  besitzt  die  italienische  Heeresverwaltung:  5  BlÄiot-» 
I  Nieuport-.  i  Etrich-Eindec  kcr.  sowie  5  Faman-  und  i  Voisin-Zweidecker ; 
bei  allen,  außer  dem  Etrich- Eindecker  findet  der  Gnome-Motor  Verwendung. 

Der  Ankauf  von  12  weiteren  Eindeckern  ist  besclilossen.  Bis  jetzt 
sind  30  Offiziere  ausgebildet.  Zwei  sehr  tüchtige  Offiziere,  Hauptmann 
Vival  di  Pasqua  und  Leutnant  Saglietti  wurden  die  Opfer  von  Unfällen^ 
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CS  verunglückten  femer  tödlich  der  Müitärmgenieur  Cunimarota  und  der 
Genicsoldat  CasteUani.  Im  italienisch-türkischen  Feldzug  führte  italieni- 
sche Militärpiloten  mehrfach  erfolgreiche  Erkundungsflüge  aus. 

Von  der  Einführung  des  Flugzeugs  bei  der  italienischen  Marine  hat 
man  bis  heute  noch  nichts  gehört. 

RuBland. 

Die  russische  Heeresverwaltung  hat  nach  langen  ergebnislosen  Ex^^eri- 
mentieren  mit  Lenkballon-  und  Flugzeugprojekten  heimischer  Erfinder  sich 
endlich  zum  Ankauf  ausländischer  Flugzeuge  entschlossen  und  gerade  in 
letzter  Zeit  dem  Flugzeug  vor  dem  Luftschiff  entschieden  den  Vorzug  gegeben. 

Die  erste  Ausbildung  von  Militärpiloten  erfolgte  in  den  französischen 
Flugschulen  von  Antdnette,  Faman  und  B16riot  auf  Kosten  der  Regierung 
bzw.  mit  Unterstützung  des  Komitees  zur  Verstärkung  der  Kriegsflotte, 
das  eine  besondere  Kommission  zur  Förderung  der  militärischen  Luftflotte 
gebildet  hat. 

Spater  erfolgte  die  Ausbildung  in  Rußland  selbst  unter  Anleitung  der 

besten  nissischen  Zivilpiloten,  und  zwar  im  Sommer  in  Gatschina  bei 

Petersburg,  im  Winter  in  Scbastopol. 

Mit  Unterstützung  des  genannten  Komitees  konnten  20  moderne  Flug- 
zeuge der  bekanntesten  französischen,  englischen  und  österreichischen  Type 
angekauft  werden.  Wenn  auch  die  Zahl  erstklassig«  Piloten  vorläufig 
nur  gering  ist,  so  ist  doch  das  Flugzeugmaterial  durchweg  erstklassig.  Vier 
Militärpiloten  hat  RuBland  bereits  durch  Todesstürze  verloren,  Kapitän 
Matziewitsch,  Kapitän  Matyjewitsch,  Leutnant  Matyjewitsch  und  Leutnant 
Solotuchin. 

An  den  diesjährigen  russischen  Kaisermanövcrn  nahmen  zum  ersten 
Male  acht  Fliegeroltiziere  teil  und  erwarben  durch  ihre  Leistungen  im 
Auf  klär  ungsdienst  die  Anerkennung  der  Truppen  führer. 

Es  wurden  in  Sebastopol  23  Offiziere  aller  Waffe  ausgebildet,  von  denen 
allerdings  nur  8  das  Pilotenpatent  er\\ar!)cn. 

Eine  bedeutende  Entwicklung  der  russischen  Militäraviatik  ist  aber 
zu  erwarten,  denn  zunächst  hat  das  Kriegsministerium  den  Ankauf  von 
weiteren  20  Flugzeugen  beschlossen,  femer  wurde  beim  Hinisterrat  bean- 
tragt» drei  Jahre  lang  100000  Rubel  für  die  Fliegersdittle  in  Sebastopol 
bzw.  Petersburg,  sowie  für  1912  für  die  ArmeefUc^erabteihing  einen  Kredit 
von  377  188  Rubel  zu  bewilligen. 

England. 

Nachdem  das  englische  Kriegsministerium  lange  Zeit  der  öffentlichen 
Meinung  entgegen,  den  Flugzeugen  einen  geringeren  militärischen  Wert 
beigemessen  hatte  als  den  Luftschiffen  mußte  der  Minister  Haidane  schließ« 
lieh  dem  Drängen  des  Parlaments  nachgebend,  die  Ausbildung  von  Militär- 
piloten etwas  beschleunigen,  außer  den  bereits  vorhandenen  2  Flug- 
zeugen (Bl<Sriot  und  Wright)  wurden  noch  3  Apparate  neuesten  Typs 
(Havilland,  Paulhan  und  Faman)  erworben,  durch  Stiftung  kamen  noch 
2  Short-Faman- Zweidecker  hinzu. 

Auf  erneutes  Drängen  der  Öffentlichkeit  wurden  4  Briste )1-A])parate 
in  Aultrag  gegeben,  außerdem  4  Valkyrie-Eindecker  als  Geschenk  über- 
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wiesen.  Da  laut  Bestimmung  die  siegende  Maschine  des  englischen  Kund- 
flugs 1911  (Bl^riot)  angekauft  worde,  so  besitzt  die  Heeresverwaltung 
gegenwärtig  16  Flugzeuge.  Hierfür  stehen  gegenwärtig  25  Armee-  und 
Marmeoifiziere  als  ausgebildete  Flugzeugfüiirer  zur  Verfügung.  Die  Aus- 
bildung eriolgt  m  Farnborougli,  Salisbury- Piain  oder  in  der  Privatschule 
der  Bnstol-Werke  bei  Bristol. 

Die  Beteiligung  der  Flugzeugführer  bei  den  en^Uschen  Manövern  1910 
hatte  einen  voukommen  negativen  Erfolg,  weil  die  Armee  damals  noch 
nicht  über  geeignete  Piloten  verfügte  und  die  beiden  Zivilaviatiker  keine 
Übung  im  Beobachten  vom  Flugzeug  aus  besaßen. 

Im  Mai  dieses  Jahres  fanden  in  üegenwart  der  MiHtärbehörde  und  der 
Mitglieder  des  Parlaments  FVugzeugvorführnngen  statt,  für  die  sich  bekannte 
Zivilaviatiker  zur  Verfügung  gestellt  hatten.  Es  wurden  verschiedene 
Aufgaben  gestellt»  die  den  militärischen  Wert  des  Flugzeugs,  den  Unter- 
schied zwischen  Eindecker  und  Zweidecker  hinsichtlich  militärischer  Brandl- 
barkeit  usw.  dartun  sollten. 

Erwähnt  seien  die  Schießübungen  gegen  gefesselte  (unbemannte) 
Drachen  von  Kriegsschiffen  aus;  die  Zahl  der  Treffer  war  sehr  gering. 

Neuerdings  plant  das  englische  Kriegsministerium  die  Heranziehung 
von  80 — 90  Offizieren  zur  Ausbildung  als  Flieger.  Auch  soll  für  diesen 
Zweck  eine  große  Anzahl  in  England  hergestellter  Flugzeuge  beschafft 
werden. 

Vereinigte  Staaten  Ton  Amerika. 

Nach  der  Reorganisation  des  Signalkorps  scheint  auch  das  Militär- 
flugwesen einige  Fortschritte  zu  machen.  Die  amerikanische  Heeres- 
verwaltung konnte  als  erste  einen  kriegsmäßigen  Gebrauch  vom  Flugzeug 
machen,  und  zwar  gelegentUch  der  mexikanischen  Unruhen  191 1.  Hier 
mußten  mehrfach  Zivilaviatiker.  von  Offi&eren  als  Beobachtern  b^ldtet. 
Überwachungsfliige  an  der  Grenze  unten^hmen.  Die  Erfolge  dieser  ersten 
unter  wirklich  kriegsmäßigen  l'insländen  erfolgenden  Flüge  gaben  den  An- 
laß zur  Bestellung  mehrerer  Wright-  und  Curtiss-Zweidecker. 

Auch  erfolgreiche  Versuche  nüt  drahtloser  Telegraplüe  wurden  ge- 
macht und  zwar  nach  dem  System  Horton.  Ks  gelang  eine  Verständigung 
bis  auf  3  km  zu  erzielen.  Der  Geber  imd  Empfänger  wogen  zusammen 
nur  zirka  26  kg. 

Die  FUegerausbildung  ertolgt  neuerdmgs  in  Annajx)lis  in  KaUfornien. 

Im  Marineflugwesen  stehen  die  Vereinigten  Staaten  allerdings  an  der 
Spitze  aller  Nationen.  W^t  den  Marinebehörden  machte  Curtiss  verschie- 
tlentlich  \'ersurhe  mit  seinem  Aer(i-H\'dn)plan,  d.  h.  einem  Flugzeug,  das 
vom  Wasser  autsteigen  und  auf  dem  Wasser  landen  kann,  nachdem  der 
Aviatiker  Ely  vorher  gezeigt  hatte,  daß  es  möglich  ist,  an  Bord  eines  Damp- 
fers zu  landen  und  von  Bord  eines  Dampfers  abzufliegen  (s.  Fig.  661  u.  663). 

Als  erste  Nation  gab  Amerika  für  Marinezwecke  geeignete  Wasser- 
Flugzeuge  in  Auftrag,  und  zwar  bei  den  Firmen  Curtiss  und  Gebr.  Wright. 

Übrige  Staaten. 

Von  den  übrigen  Nationen  sind  noch  Japan  und  Belgien  einiger- 
maßen in  der  Entwicklung  des  Mihtärilugwesens  vorgeschritten.  Die  ersten 


Digitized  by  Google 


Luftschiffahrt  und  Flugwesen  in  der  Marine. 


593 


japanischen  Offiziere  wurden  in  Deutschland  bei  Grade  und  in  Frankreich  bei 
Farman  ausgebildet.  An  Flugzeugen  wurden  je  ein  Farman-  und  Wright- 
Zweidecker,  sowie  ein  Grade-Eindecker  erworben. 


Fig.  663.    Elyi  Abflug  auf  einem  Curtis-Zweidecker  vom  amerikaniv:hen  KrirgvchiS  „Pennsylvania". 


Die  belgischen  Militärpiloten  wurden  von  Baron  de  Caters,  bzw.  de 
Laminne  in  St.  Job  ausgebildet  und  konnten  bereits  bedeutende  Überland- 
flüge unternehmen.  Mit  der  systematischen  Ausbildung  von  Militärfliegern 
ist  auf  dem  inzwischen  als  Militärflugplatz  eingerichteten  Truppenübungs- 
platz Brase haet  begonnen  worden. 

Bei  allen  anderen  nicht  genannten  Nationen,  wie  Schweiz,  Schweden, 
Norwegen,  Holland,  Spanien,  Rumänien,  Serbien,  Bulgarien,  Türkei  usw. 
ist  der  Stand  der  Militäraviatik  gegenwärtig  der  gleiche.  Fast  überall  sind 
Militärpiloten  —  zumeist  im  Ausland  —  in  der  Ausbildung  begriffen,  teil- 
weise smd  ausländische  Aviatiker  als  Instrukteure  gewonnen  worden.  Und 
fast  überall  existiert  bereits  das  erste  Flugzeug  oder  seine  Anschaffung  ist 
zum  mindesten  beschlossen. 

Ein  weiteres  Jahr  wird  auch  hier  manche  Fortschritte  bringen  und 
dann  werden  auch  diese  Nationen  eine  gesonderte  Besprechung  finden  können. 


Luftschiffahrt  und  Flugwesen  in  der  Marine. 

Die  Seeoffiziere  haben  der  Luftschiffahrt  und  dem  Flug\vesen  in 
den  letzten  Jaluren  reges  Interesse  entgegengebracht,  weil  Seefahrt  und 
Luftfahrt  sich  in  vielen  Punkten  berühren.  Die  meisten  Marinen  hatten 
jedoch  bis  vor  kurzem  eine  abwartende  Stellung  eingenommen,  um  sich 
erst  eine  Ansicht  zu  bilden,  ob  zur  See  nur  Luftschiffe,  nur  Flugzeuge  oder 

Vorreiter  ,  Jahrbuch  1912.  38 
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Fig.  664. 

Luftfahrzeuge,  die  für  die  Kosten  eines  modernen  PanxcrschiSes  angeschafft  werden  können. 

(Nach  Scieuiific  amerioui.) 
30  2cppeUn-LuftschiSe,  20  Parseval-  oder  andere  unstarre  oder  balbstaire  Luftschiffe,  fio  Zweidecker, 

160  Eindecker.    Gesamtwert  zirka  3iooooooMvk. 
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beide  Arten  zur  Verwendung  zu  kommen  haben.    In  der  Marine  sind  Ver- 
wendungsmöglichkeiten iüT  Luftfalir zeuge  zu  lolgenden  Zwecken  vorhanden; 
X.  zur  Aufklärung  bzw.  Nachrichtenfibermittelung; 

2.  zum  Aufsuchen  von  Unterseebooten  und  Minen  usw.; 

3.  zum  Werfen  von  Geschossen,  besonders  gegen  Untersee- 
boote, die  gegen  Luitfahrzeuge  nahezu  verteidigungs- 
unfähig  sind; 

4.  zum  Beobachten  der  Geschoßaufschläge  beim  Schießen. 
Der  Verwendungsmöglichkeit  zu  dem  unter  3  genannten  Zweck  stehen, 

im  Gegensatz  zu  den  drei  anderen  Zwecken,  noch  große  und  bedenklidie 
ScliwierigkeiteD  im  Wege.  Es  muß  eine  gans  neue  praktische  Falllehre 
von  bewegtem  Geschützstand  nach  bewegtem  Ziel  entwickelt  werden,  ähn- 
lich wie  für  Gewehre,  Gescbüfz«'  und  Torpedos  Schießlehren  entstanden  sind. 

Fallversuche  mit  Gesciiosijen  aus  Luftfahrzeugen  und  Schießübungen 
von  Schiffen  auf  Laftziele  müssen  ergeben,  ob  einem  Schiffe  ein  wirkUch 
Erfolg  vers|vechender  Schaden  zn^fügt  werden  kann,  ohne  da0  die  Luft- 
falirzeupje  sich  vorher  der  Gefahr  eines  sicheren  Abgeschossenwerdens  durch 
die  Schiffe  ausgesetzt  haben.  Dann  muß  man  noch  den  Einfluß  des  Geschoß- 
falls auf  den  Geschützstand  —  um  artilleristisch  zu  reden  —  erforschen,  der 
ach  besonders  für  Luftschiffe  sehr  unangenehm  —  als  Baiastabgabe  — 
bemerkbar  macht. 

Aus  diesen  Gründen  ist  man  jetzt  zu  der  Annahme  gekommen,  daß 
die  Verwendung  von  Luitfahrzeugen  zum  Werfen  von  Geschossen  auf 
Schiffe,  in  nächster  Zeit  nicht  zu  erwarten  steht. 

Dahinf^egen  können  von  Luftfahrzeugen  bei  günstigen  Wetterverliält- 
nissen  in  der  Aufklärung  und  in  der  Beobachtung  von  Minen  und  Untersee- 
booten Erfolge  gezeiti^  werden.  Diesen  Verwendun^wecken  genügt  das 
idäne,  scfandDe  und  billige  Flugzeug  besser  als  das  große»  langsame,  kost- 
spielige und  verwundbare  Luftschiff.  Diese  Meinung  herrscht  zurzeit  vor, 
so  daß  fast  alle  größeren  Marinen  ihr  Hauptaugenmerk  der  Entwicklung 
des  Flugwesens  zugewandt  und  angefangen  haben,  Seeoffiziere  im  FUegen 
auszubilden. 

Es  war  interessant  zu  be(jl)achten,  wie,  besonders  nach  den  großen 
Erfolgen  des  französischen  Seeoffiziers  Conneau  (Beaumont)  bei  den  großen 
Uberkndfliegen  des  Jahres,  in  verschiedenen  Ländern  die  Stimmung  in 
Fachkreisen  und  Öffentlichkeit  für  energische  Fordwung  des  Flugwesens 
in  der  Marine  immer  höhar  stieg,  so  besonders  in  Deutschland,  Frankreich 
und  England. 

Man  denkt  sich  die  Verwendung  der  Flugzeuge  in  der  Aufklärung  und 
zum  Suclien  von  Unterseebooten  und  Minen  folgendermaßen: 

1.  in  der  Küstenvertei^gung  in  Anlehnung  an  Hafenplätze; 

2.  auf  hoher  See  in  Anlehnung  an  Kjreuzer  oder  Spezialschiffe. 

Der  Verwendung  zu  i.  stehen  —  abgesehen  von  den  Wetterverhält- 
nissen —  erhebliche  Schwierigkeiten  nicht  mehr  im  Wege.  Während  für 
die  Verwendungsart  zu  2.  noch  bedeutende  Aufgaben  zu  losen  sind. 

Es  kommt  für  die  Marinen  in  der  nächsten  Zukunft  hauptsächlich 
darauf  an,  praktisch  festzustellen,  ob  ein  leicht  wne  ein  Boot  ms  Schiff 
einzusetzender  Flugzeug,  das  von  Wasser  selbst  (als  Hydro-Aeroplan,  besser 
Wasser-Flugzeug)  abfliegen  und  auf  dem  Wasser  landen  kann,  einzuführen 
ist,  oder  aber  ein  Flugzeug,  das  \'on  Spezialschiffen  mit  besonderen  Ablauf- 
'  flächen  aufsteigt  und  nach  Erfüllung  seiner  Au^be  zurückkehrend  auf 
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diesen  Schi{fen  landet,  oder  beide  Arten.  In  den  Vereinigten  Staaten  scheint 
man  augenblicklich  dem  ersten  Typ,  in  Frankreich  dem  zweiten  zuzu- 
neigen. 

Die  Lösung  der  Frzge  ist  davon  abhängig,  ob  die  Seegangsverhältnisse 
den  H\  dro  Aeroplan  (\Vasserflugzeug)  oder  das  Flugzeug  auf  der  Schiffs- 
abüug-  und  Landefläche  ungünstiger  beeinflussen.  Die  Entscheidung  wird 
in  Znsammttihang  stehen  mit  der  ebenso  noch  offenen  Frage  des  Sieges 
«wischen  Ein-  und  Zweidecker  in  der  Marine. 

Es  ist  ersichtlich,  daß  noch  viel  Arbeit  von  Seemann  und  Techniker 
geleistet  werden  muß,  bevor  das  Flugzeug  reif  für  die  Verwendung 
auf  hoher  See  sein  wird. 

D&c  berühmte  Conneau  hat  die  Äußerung  getan,  daß  in  Bälde  die 
Flugzeuge  für  die  Flotte  das  bedeuten  werden,  was  Periskope  den  ünter- 
seeboten  sind,  also  das  „Auge"  der  Kreuzer,  wie  Telegraphie  ohne  Draht 
deren  „Stimme"  ist.  Er  tritt  eifrig  für  Förderung  des  Flugwesens 
in  der  französischen  Marine  ein. 

Man  kann  das  ,,scef ähige"  Flugzeug  auch  als  ..verlängerten  Kiker" 
für  Kreuzer  bezeichnen.  Natürlich  ist  es,  wie  jeder  „lange  Kiker"  nicht 
bei  allen  Wetterlagen  zu  verwenden. 

Die  vorstehenden  Darlegungen  finden  ihre  Begründung  in  den  folgm- 
den  Angaben  über  Stand  der  Luftschiffahrt  und  Flugwesen  in 
einigen  Marinen. 

Die  Angaben  entstammen  Zeitungäuaclirichten  und  können  einen  An- 
spruch auf  Vollständigkeit  und  Genauigkeit  in  allen  Pimkten  nicht  machen, 
da  von  den  Marinen  viele  Tatsachen  selbstverständlich  geheim  gehalten 
werden  oder  nur  gerüchtweise  an  die  Öffentlichkeit  gelangen. 

Stand  der  Luftschiffahrt  und  des  Flugwesens  in  einigea  Marinea. 

I.  Luftschiffahrt. 

Deutschland. 

Die  Marine  hat  Luftschiffahrt  nicht  in  iliren  Bereich  gezogen.  Er- 
wähnt mag  werden,  daß  in  Wilhelmshaven  der  „Seeoffizier-Luftklub" 

sich  dem  Freiballonsport  widmet,  um  unter  den  Seeoffizieren  den  Sinn  für 

die  Luftfahrt,  meteorologische  Kenntnisse,  Lu^tge^vnhnung  und  terrestrische 
und  astronomische  Navigation  in  der  Luft  zu  fördern.  Fesselballone  sind 
bereits  mehrfach  von  Kriegsschiffen  aufgestiegen.  Es  konnte  ein  Umkreis 
bis  40  km  übersehen  werden.  HinderUcn  ist  der  große  Raumbedarf  ,  die 
Füllung'  und  die  zeitraubende  Vorbereitung.  Daher  wendet  die  Marine- 
ver\\aitaiig  ihr  Interesse  jetzt  dem  Flugzeug  zu  und  hat  eine  besondere 
Studien-Kommission  unter  der  Leitung  von  Kapitän  Lübbert  errichtet. 
Hehrere  Marineoffiziere  erlernen  zurzeit  das  Fhegen.  Ein  brauchbares 
Marine-Flugzeug  existiert  noch  nicht. 

England. 

Die  Beschaffung  eines  starren  Luftschiffes  wurde  vor  zwei  Jahren 
beschlossen.  Es  war  im  Mai  d.  J.  fertig»  ist  jedoch  zu  schwer  gebaut  wor* 
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den,  so  daß  es  sich  bis  jetzt  zu  einer  größeren  Probefahrt  nicht  hat  erbeben 
kdnnen. 

Italien. 

Ein  starres  Luftschiff  für  die  Marine  ist  in  Bau.  Es  soll  in  Venedig 
stationiert  werden. 

Japan. 

Kürzlich  winde  ein  Luftschiff  in  Bau  gegeben,  das  einem  Kreu2er- 
geschwsuler  attachiert  werden  soll. 

Von  der  Ausübung  der  Luftfahrt  mit  Luftschiffen  in  den  Ma- 
rinen kann  demnach  noch  nicht  gesprochen  werden. 

II.  Flugwesen. 

Deutschland. 

Im  Reichsmarineamt  wird  die  Entwicklung  des  Flugwesens  verfolgt. 
Der  Etat  1911  hat  Geldmittel  zu  Versuchen  ausgeworfen.  Mit  diesen  ist 
Kapitän  zur  See  Lübbert  beauftragt.  Einige  Offiziere  sind  bereits  im 
Fliegen  ausgebildet.  In  Danzig  werden  vom  Marine-Oberingenieur  Loew 
Versuche  mit  einem  Flugzeug  „Fritsche^Loew*'  gemacht. 

Frankreich. 

In  der  Bay  du  Lazaret  bei  Toulon  soll  der  Fluppark  der  Marine  statio- 
niert werden.  Mit  der  Organisation  ist  der  Kapitän  Daveluy  beauftragt. 
Es  sollen  verscliiedene  Typen  von  Flugzeugen  ausprobiert  werden.  Als 
Mutterschiff  ist  der  Kreuzer  „Foudre"  ausersehen.  Mit  diesem  sind  Ver- 
suche  im  Ablaufen  und  Landen  von  Flugzeugen  auf  Kriegsschiffen  geplant, 
nachdem  dem  Leutnant  Conneau  die  Ladung  auf  einer  20  m  langen 
Fläche  an  Land  geglückt  ist. 

Bei  den  diesjährigen  Herbstmandvem  sollten  ursprünglich  auch  Flug- 
zeuge in  Tätigkeit  treten.  Man  hat  aber  schließlich  oavon  at^sehen,  an- 
geblich weil  die  in  Verwendung  befindUchen  Apparate  noch  nicht  mit 
Schwimmern  versehen  seien.. 

Am  Anfang  des  Jahres  wurden  5  franzdobche  Seeoffiziere  zur  Flieger- 
ausbildung  kommandiert.  Jetzt  dürften  ungefähr  12  Seeoffiziere  aus- 
gebildet sein. 

Der  Fheger  Aubrun  hat  in  Cherburg  die  interessante  Feststellung 
gemacht,  daß  er  verankerte  Unterseeboote  aus  400  m  Höhe  in  30  m  Wasser- 
tiefe entdecken  konnte. 

Vereinigte  Staaten  ^00  Nordamerika. 

Die  Amerikaner  haben  die  für  die  Marinen  bedeutsamsten  Versuche 
gemacht,  i.  Der  Flieger  Ely  flog  von  einem  mit  einer  Abiauffläche  ver- 
sehenen Kriegsschiff  ab  imd  landete  wiederum  an  Bord.  2.  Der  Fheger 
Curtiss  landete  mit  seinem  Hydro-Aeroplan  längsseit  eines  Kriegsschnfs, 
das  Flugzeug  wurde  an  Bord  eingesetzt,  wi»ler  zu  Wasser  gebracht 
und  der  Flieger  flog  an  Land  zurück.  3.  Es  sind  bemerkenswert p  Schieß- 
versuche von  Schiifen  gegen  Flugzeugziele  gemacht  worden.   Diese  iiaben 
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eri^ehen,  daß  schon  auf  looo  m  ein  Fliigzeug  nicht  mehr  Gewehrschüssen 
standzuhalten  in  der  Lage  sein  wird.  Ebenso  sind  mit  Geschützen  Schieß- 
veisiidie  von  Schiffe  gegen  Lnftsiele  gemacht  worden. 

Mit  dem  Studium  der  Frage  der  Verwendung  des  Flugzeugs  in  der 
Marine  ist  der  Kapitän  Chaubers  beauftragt.  Er  hat  den  bedeutsamen 
Ausspruch  getan:  „Sobald  genügend  Offiziere  im  Fliegen  ausgebildet  sein 
werden,  werden  Flugzeuge  den  Kriegsschiffen,  wie  Beiboote,  als  Ausrüstung 
mitgegeben  werden." 

Der  Etat  1911/12  sali  100  000  M.  für  Versuche  vor. 

Man  hält  es  für  die  Zukunft  voraussichtlich  erforderlich,  die  Auf- 
klärungsschiffe mit  einem  oder  mehreren  Flu|;zeugen  ausztuüsten. 

Mehrere  Seeoffiziere  wurden  bei  Curtiss  un  Fliegen  ausgebildet. 

England. 

Anfang  des  Jalires  hat  der  Roy al-Aero- Klub  den  Seeoffizieren,  die  seine 
Mitglieder  sind,  m  kostenloser  Ausbildung  2  Flugzeuge  zur  Verfügung 

gestellt,  g,e^en  Erstattung  der  Bruchkosten.  Außerdem  hat  Mr.  B arber 
v^alkyrie- Eindecker,  die  mit  Schwimmern  zu  Wasserlandungen  versehen 
sind,  der  Marine  geschenld.  Im  August  waren  4  Seeoffiziere  im  Fliegen 
ausgebildet. 

Kapitän  Schwann  macht  in  Barrow  Versuche  mit  einem  Wasser- 
flugzeug,  jedoch  sind  die  Ergebnisse  noch  nicht  befriedigend. 

Die  Marine  besitzt  außer  den  von  privater  Seite  zur  Verfügung  gestellten 
noch  kdne  Flugzeuge.  In  den  neuesten  Fachzeitsdiriften  wird  energisch 
Stimmung  für  die  schnellere  Forderung  des  Flugwesens  in  der 
Marine  gemacht. 

Rußland. 

Die  Marine  hat  8  Flugzeuge  in  England  beschafft. 
14  Seeoffiziere  sind  auf  den  Regierungsfliegerschulen  in  St.  Petersburg 
und  Sebastopol  ausgebildet. 

Italien. 

Versuche  mit  Flugzeugen  sind  in  der  Marine  im  Gange. 

Korvettenkapitän  Isobe  hat  ein  Wasserflugzeug  konstruiert,  aber  mit 
diesem  noch  keine  ErfoU^(>  erzielt. 

Es  ist  ein  Preisausschreiben  für  den  besten  Typ  eines  Marine-Flugzeuges 
erlassen. 

Das  Jahr  191 1  ist  das  Geburtsjahr  des  Flucwesens  in  den  Marinen. 

Anhang. 

Überwachung  des  Verkehrs  mit  Lul ttahrzeugen  zur 
Verhütung  der  Spionage. 

Um  der  Möglichkeit  entgegenzutreten,  daß  von  Luftschiffen  und 

Flugmaschinen  aus  Festungswerke.  Küstenbefestigungen  und  Kriegshäfen 
erkundschaftet  werde,  hat  das  Kriegsministerium  veranlaßt,  daß  in  die 
von  den  Ministerien  des  Innern  und  öftentlichen  Arbeiten  erlassenen  Vor- 
schriften über  «»Luftschiffahrt  und  Flugwesen"  einige  wichtige  Zusätze 
aufgenommen  worden  sind.  Flüge  mit  Flugzeugen  und  Luftschiften  sind 
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über  Befestigungen  und  innerhalb  eines  Umkreises  von  lo  Kilometern 
ohne  schriftliche  Erlaubnis  der  zuständigen  MUitärbdiörde,  (Gouvernements 
oder  der  Kommandantur),  verboten.  Flieger  und  andere  Luftf  ahrer.  die  hier- 
gegen  verstoßen,  sind  bei  der  Landung  als  der  Spionage  verdächtig  zu  be- 
handeln, indem  ihre  Personalien  festgestellt  werden  und  nachzuforschen  ist,' 
ob  sie  photographische  Aufnahmen  oder  Zeichnungen  gemacht  liabon.  Auf- 
stiege von  Fessdballonen  mit  Fahrgästen  sind  innerhalb  eines  Umkreises  von 
10  Kilometer  von  Befestigungen  nur  mit  schriftlicher  Genehmigung  der 
zuständigen  Militärbehörde  gestattet.  Erw^rbsgesellschaften,  die  sich  mit 
der  Ausnutzung  von  Flugzeugen  befassen,  erhalten  von  der  MiUtärbehörde 
grundsätzlich  keine  Erlaubnis  mm  Oberfliegen  von  Festungen.  Indessen 
darf  eine  solche  den  inländischen  Vereinen  zur  Förderung  der  Luftfahrt, 
denen  keine  Ausländer  angehören,  erteilt  werden,  wenn  sie  der  Heeres- 
verwaltung gegenüber  die  Gewähr  übernehmen,  daß  keinerlei  Spionag^e, 
insbesondere  kein  Photographieren  von  Befestigungen,  von  den  Fahrtteil- 
nehmern  erfolgt. 

Nachtrag.  ^ 
Fnnkreidi« 

Nach  den  guten  Erfahrungen,  weklic  man  in  den  Mannövern  mit  den 
Luftfahrzeugen  gemacht  hat,  die  schon  als  ,, vierte  Waffe"  hezeichru  t 
werden,  kann  es  nicht  wundernehmen,  wenn  der  Heereshaushalt  lur  1912; 
für  die  militärische  Luftschiffahrt  im  ganzen  fiber  17  Hill.  Frs.  angesetzt 
hat.  Davon  sollen  verwendet  werden :  zur  Unterlialtung  des  Gerätes  und 
der  Werkstätten  zu  Chalais-Meudon,  Vincennes  und  anderer  Flugzeug- 
stationen 4421750  Frs.;  für  Personalvermeluung  20000  Frs.,  für  Zulagen 
an  Personal  2700  Frs.,  für  Teilnahme  der  Flugzeuge  an  den  Schießübungen 
der  Fußartillerie  3000  Frs. ;  Neubauten  12550600  Fis.  Der  Gesamtbetrag 
tibersteigt  den  des  Vorjahres  um  4750000  Frs. 

Der  Khegsminkter  hat  verfügt,  daß  künftig  für  Müitär-Luftfahrer 
folgende  Diplome  ausgesteUt  werd^ : 

I.  Für  Freiballone :  a)  Führerzeugnis,  ausgestellt  von  einer  besonderen 
Kommission.  1>)  Führerzcugnis  ausgestellt  vom  Inspekteur  des  Luftfahr- 
wesens. Letzteres  Zeugnis  setzt  eine  einjäiuige  Dienstzeit  in  einer  Militär- 
Luftschifferabteilung,  gute  Durchbildung  als  Luftschiffer,  Befähigung  zum 
L^er  im  Luftfahrwesen  und  die  für  diesen  Dienst  notwendigen  Qiarakter- 
eigenschaften  voraus.  2.  Für  Kraftballonc  :  Das  Diplom  kann  nur  nach 
Erlangung  der  unter  i  genannten  Zeugnisse  erworben  werden,  wenn  der 
Bewerber  außerdem  die  nötige  Kenntnis  über  Einrichtungen  und  Führung 
eines  Luftschiffes  nachweist.  3.  Für  Flugzeuge,  a)  Gewöhnliches  Führer- 
zeugnis (BecUngungen  wie  F.  A.  I.).  b)  Brcvet  suprrirnr.  Überlandflug 
über  100  km  und  Hölienfhig  über  300  m.  Ausbildung  und  Konstruktion 
der  Flugzeuge  und  Motoren.  Außer  Offizieren  werden  jetzt  auch  Unter- 
offiziere als  Flugzeugführer  ausgebildet. 

Italien. 

Bei  den  Kämpfen  in  Tripolis  kamen  das  erste  Mal  Flugzeuge  im  Emst- 
falle zur  Verwendung.  Namentlich  zur  Aufklärung,  aber  auo)  zum  An- 
griff bewährte  sich  die  Flugzeuge. 
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XV.  Vereinswesen. 


z.  AUgemdnes« 

Entsprerhrnd  dem  durch  die  staunenswerten  Erfolge  der  Flugtechnik 
gesteigerten  Interesse  der  Allgemeinheit  an  der  Eroberiinc:  der  Luft  hat 
sich  auch  das  Vereinswesen  auf  dem  Gebiet  der  Luftfahrt  außerordenthch 
entwickelt.  —  Der  „Deutsche  Luftfahrerverband"  —  Insher  „Deutsdier 
Luftschiffer -Verband"  —  die  amtUch  anerkannte  Zentralverwaltungsstelle 
für  die  gesamte  Luftfahrt  in  Deutschland,  ist  nach  der  Zahl  der  ihm  an- 
gehörenden Vereine  und  Mitgheder  einer  der  ^ößten  sportlichen  Verbände 
van  gleichzeitig  erheblicher  wirtschaftlicher  Bedeutung.  Die  Betätigung 
seiner  Vereine  ist  eine  äußerst  rege  gewcnrden  und  hat  sich  zum  größten 
Teil  dem  Flllg^vesen  zugewandt,  während  bis  dahin  dns  Vercinsleben  im 
Deutsclien  Luftfahrerverband  fast  nur  auf  die  Ausübung  des  Freiballon- 
sports gerichtet  war.  So  entfallen  an  dem  Zuwachs  an  Vereinen  die 
Mehrzahl  auf  rein  flugtechnische  Vereine,  die  bisher  nur  in  ganz  geringer 
Zahl  im  Verbände  vertreten  waren. 

Nach  dem  Stand  am  i.  Oktober  191 1  zählt  der  Deutsche  Luftfahrer- 
Verband  73  Vereine  nuL  nisgcsamt  65000  Mitgliedern.  Von  diesen  ent- 
^en  rund  20000  auf  Luftfalffervereine,  die  sicn  vorwiegend  praktisch  mit 
allen  Gebieten  der  Luftfahrt  beschäftigen,  etwa  2000  auf  rein  flugtech- 
nische, 3000  auf  Automobil -Vereine,  die  auch  den  Flugsport  betreiben, 
und  rund  40000  auf  solche  Vereine,  deren  Hauptarbeit  neben  teil  weiser 
praktischer  Betätigung  in  der  Propaganda  för  die  breite  Masse-  beruht« 

Um  den  gewaltigen  Aufschwung  zu  ermessen,  den  die  Luftfeihrt  in 
den  letzten  Jahren  genommen  hat,  muß  man  diesen  Zahlen  diejenigen 
des  Gründungs  jahres  des  Deutschen  Luftschiffer -Verbandes  gegenüber- 
stellen. Vor  läoch  nicht  zehn  Jahren,  im  Jahre  1902,  wurde  da:  Verband 
gegründet  und  es  gehörten  ilun  damals  5  Vereine  mit  zusammen  Z500 
Mitgliedern  an. 

In  den  meisten  übrigen  Ländern  gestaltete  sich  die  Organisation  des 
Luftwesens  anders.  Während  in  Deutschland  aus  der  gleichmäßigen  Ver- 
tretung aller  Vereine  auf  parlamentarischer  Grundlage  ein  Verband  entstand, 
nahmen  dort  einzelne  Vereine  oder  Clubs  die  Regelung  der  T  uftfahrt 
allein  in  die  Hand  und  konstituierten  sich  als  gesetzgebende  Körper- 
schaften, denen  die  übrigen  nn  Lande  vorhandenen  oder  entstehenden 
Vereinigungen  untergeorobet  angeschlossen  wurden.  Die  so  in  den  ein- 
zelnen Ländern  entstandenen  obersten  Sportbehörden  der  Luftfahrt  schlössen 
sich  im  Jahre  i()05  zu  einem  Internationalen  Verband  der  „Föderation 
Aeronautique  Internationale"  zusammen,  in  welchem  jedes  I^d  im  Ver» 
Mltnis  zu  seiner  Betätigung  und  seinen  Lebtungen  in  der  Luftfahrt 
vertreten  ist,  und  zwar  werden  die  jedem  Lande  zustehenden  Stimmen 
berechnet:  i.  nach  der  Menge  des  für  Freiballonfahrten  verbrauchten 
Gases,  2.  nach  dem  Inhalt  in  cbm  der  in  jedem  Land  vorhandenen  und 
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mindestens  20  km  petahrenen  Luftschiffe,  3.  nach  der  Zahl  der  in  jedem 
Land  vorhandenen  i' iugzeugiülirer.  ~  Hiernach  nimmt  Deutscliland  hin- 
sichtlidh  der  beiden  ersten  Punkte  bei  weitem  die  erste  Stelle  ein,  während 
im  letzten  Punkte  Frankreich  allen  anderen  Ländern  erheblich  überlegen  ist. 

Wir  t^'eben  in  ff^lgendem  die  Zusammensetzung:  der  Federation  Aero- 
nautique  Internationale  und  des  Deutschen  Luit iaiirer -Verbandes  nach 
den  innen  zugeh^enden  Vereinen  wieder  und  verweisen  Mer  bezüglich 
aller  näheren  Angaben  über  die  Vorstände,  Kommissionen,  Mitglieder  und 
Tätigkeit  der  einzelnen  Vereine  auf  das  „Jalffbuch  1912  des  Deutschen 
Luitiahr  er -Verbandes"  das  im  Januar  1912  erscheinen  wird. 

2.  F^d4ratioii  A^onauttque  Intematioiiale. 

Begründet  am  14.  Oktober  190^  in  Paris. 
Sits  Paris,  35,  Rue  Franfois  i«. 

1.  Bureau. 

Ehrenpräsident:  Cailletet,  Mitglied  des  Instituts  de  France. 
Präsident:  S.  Kais.  Hoheit  Prinz  Roland  Bonapa rte»  MitgUed  des 
Instituts  de  France,  Paris. 

Vizepräsidenten:  Generalleutnant  v.  Nieber  (Deutschland);  Rechtsanwalt 
J  acobs  (Belpi»  n) ;  Graf  de  la  Vaulx  (Frank i •  i  h) ;  Rechtsanwalt  Wa! 
lace,  K.C.  (England);  Fürst  Potenziani  (Italieu)i  Cortland  Bishop 
(Vereinigte  Staaten  von  Nordamerika). 

Generalsekretär:  Graf  de  Castillon  de  Saint  Victor  (Frankrach). 

Berichterstatter:  Hauptmann  Mina  (Italien). 

Schatzmeister:  Paul  Tissandier  (Frankreich). 

2.  Die  angeschlossenen  Länder  und  die  sie  vertretenden 

Sportmächte. 

Argentinien:  Aoro-Club  Argentino  561,  San  Martin,  Buenos-Ayres. 


phon:  505.  —  Tel^.-Adr.:  Adro^Club»  Brüssel. 

Dänemark:  Dranske  Aeronautiske  Selskab  34,  Amaliegade,  Kopen* 
hagen. 

Deutschland:  Deutscher  Luitiahrer  -  Verband,  NoUendortplatz  3» 
Berlin  W.  30.  Femsprech-Amt,  Lfitzow  3605  und  5999.  —  Tdegr.-Adr.: 
Luftchi  ff- Berlin. 

Frankreich:  A6ro-Club  de  France  35,  rue  Fran(ois-i*'p  Paris,  Tele- 
phon: 666-21.  —  Telegr.-Adr. :  Aero-Ciub,  Paris. 

Großbritannien:  Koyal  Aero-Club  of  the  United  Kingdom  166, 
Piccadilly,  London  S.W.   Telephon:  1643  Mayfair.  —  Telegr.-Adr.  Aero- 

dom-I-ondon. 

Holland:  Nederlandsche  Vereeniging  voor Luchtvaart,  Nassau Zuüen- 
steinstraat  10,  Haag.    Telephon:  6354. 

Italien:  Sodetä  Aeronautica  Italiana  70,  ViaMuratte,  Rom.  Tele- 
|Aion:  21-18  und  81-04. 

Norwegen:  Norks  Luftseiladsforening  10,  Holtegaten,  Christiania. 
Tele|T.-Adr. :  Luftseiladsforeningen. 

Oesterreich-Ungarn:  Osterreichtscher  A^-Khib«  Wien  I,  Tuch- 
lautren  3.  Telephon :  393.  —  Ungarischer  A^-Klub    Kygio.  T6r.,  Ofenpest. 


avenue 
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Rußland  ;  A<5ro-Club  Imperial  de  Rnssie  10,  Liteiny,  St,  Petersburg. 
Telegr.- Adr :  Aero- Klub. 

Schweden:  Svenska  Aeronautiska  Sallskapet  Hdtel  Anglais,  Stock- 
holin.  Telephon:  R.  130-25.  —  Telegr.-Adr. :  jA^ro",  StocUicto. 

Schweiz  :  Schweizer  Airo-Klub,  Bern,  Hirsdlgraben  3.  Telephon :  494, 

Spanien:  Real  A^eo  Club  de  Espaüa  4,  tue  Ventura  de  la  Vega, 
Madrid. 

Vereinigt eStaatenvon Amerika: Aero-Club of  Ameri ka,  297 Madi- 
son  Avenue,  New- York.  Telephon:  4321-51.  —  Telegr.-Adr. :  Aeromerica. 


3.  Deutscher  Luftfahreryerband. 

Mitgliederzahl  der  Luftfahrervereine:  20000. 
Gesamtmitgliederzahl  t  65  ouo. 

Geschäftsstelle:  Berhn  W.  30,  Nollendorfplatz  3.  Femsprecher;  Amt 
Lützow,  3605  und  5Q99.    Telegramm-Adressp ;  Luitschiff,  Berlin. 

Ehrenpräsident :  de.  £xz.  General  der  Kavallerie  z.  D.  Dr.-Ing.  Dr.  Graf 
Ferdinand  von  Zeppelin >  General  ä  la  suite  Sr.  Majestät  des  Königs 
von  Württemberg. 

Ehrenmitgheder :  Geli.  Reg.-Rat  Professor  Busley,  Berlin.  Professor 
Dr.  Bamler,  Essen,  ReUinghausen. 

Gesamt-Vorstand. 

Geschäftsführender  Vorstand. 

Vorsitz:  Sc.  Exz.  Generalleutnant  z.  D.  von  Nieber,  Berlin. 

1.  Stellvertr.  des  Vorsitz.:  Geh.  Regierungsrat  Professor  Dr.  Hergesell, 

Straßburg  i.  £. 

2.  Stellvertr.  des  Vorsitz.:  Geh.  Reg.-Rat  Professor  Dr.  Miethe, 
Berlin. 

Adalbert  Graf  von  Sierstorpff,  Berlin. 

Vorsitz,  der  Freibai  Ion  abteilunj^:  Major  von  Abercron,  Mühlheim  a  Rh. 
Vorsitz,  der  Luftschiffabteilung:  Hauptmann  d.  Res.  von  Kehler, 
Charlottenburg. 

Vorsitz,  der  Flugzeugabteilung:  Hauptmann  a.  D.  Hildebrandt, 
Berlin. 

Beisitzer. 

Geh.  Regierungsrat  Prof.  Dr  Assmann,  Lindenberg,  Kreis  Beeskow. 

Julius  Berlin,  Nürnberf^. 

Privatdozeut  Dr.  von  dem  Borne,  Breslau. 

Geh.  Kommerzienrat  Büxenstein.  Berlin. 

Studirndireklor  Universitätsprof.  Dr.  Eckert,  Köln. 

Se.  Ex/.  (n  iu  r;il  der  Infanterie  z.  D.  Gaede,  Freiburg  i.  B. 

Fabnkbesitzer  Kampmann,  Graudenz. 

Major  z.  D.  Knopf,  Weimar. 

Wer ft besitze r  Oertz.  Hamburg. 

Geh.  Hoirat  Prof.  Dr.  von  Schmidt,  Stuttgart. 

Observator  Prof.  Dr.  Stade,  Schöneberg  b.  Berlin. 

Dr.  med.  Weisswange,  Dresden. 
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Beratende  Beisitzer. 

Hauptmann  Romberg,  Osnabrück. 

Major  V.  Schoenermarck,  Königsberg  i.  P. 

Geschäftsführer. 
Überleutnant  z.  S.  a.  D.  Rasch,  Berlin-Charlottenburg. 

S^rtkomniission. 

Vorsitz.:  Se.  Exz.  Generallt.  z.  D.  von  Nieber. 
Geh.  Regienme^'^rat  Professor  Dr.  Hergesell. 
Geh.  Regierungsrat  Professor  Dr.  Miethe. 

Freiballon  abt  eil  ung. 

Vorsitz.:  Major  von  Abercron,  Mühlheim  a.  Rh. 

Dr.  Bröckelmann,  Berlin. 

A.  Di  er  lamm,  Stuttgart. 

Dr.  Elias,  Berlin. 

Prof.  Dr.  Emden,  München. 

Fabrikbesitzer  Hiedemann,  Köln. 

Rektor  Professor  Dr.  Poeschel,  Meissen. 

Frhr.  v.  Pohl,  Hamburg. 

Prof.  Dr.  Preclit,  Hannover. 

Fabrikbesitzer  La  Quiante,  Berlin. 

Oberleutnant  Riemann,  Naumburg  a.  S. 

Hauptmann  Spangenberg,  Frdburg  im  Breisgau. 

Luftschiffabteilung. 

Vorsitz.:  Hauptmann  d.  R.  von  Kehler,  Chariottcnburg. 

Direktor  Colsmann,  Friedrichshafen. 
Oberingenieur  Dürr,  Fnedrichshaten, 
Dr.  Ecken  er,  Berlin. 

Rittmeister  a.  D.  Dr.  Freiherr  von  Gemmingen,  Ldpsig, 

Hauptmann  a.  D.  von  Kleist,  Köln. 

Direktor  O.  Krell,  Berlin. 

Paul  Meckel,  Berlin. 

Fabrikant  Fritz  Opel,  Rüssdsheiro  a.  M. 

Major  z.  D.  Professor  Dr.-Ing.  von  Parseval,  Cbarlottenburg. 

Oberleutnant  a.  D.  Stelling,  Charlottt-nburg. 

Direktor  Ernst  WoHf,  Oberschönweide  b.  Berlin. 

Flugzeugabteilung. 
Hauptmann a.  D.  Hildehrandt,  B(Tlin. 
Privatdozent  A.  Hauniann,  Uhlbach-Stuttgart. 
Professor  A.  Berson,  Berlin. 
Hauptmann  a.  D.  Blatt  mann,  Berlin. 
Direktor  W.  Poege,  Chemnitz. 
I.  P.  H.  de  la  Croix,  Berlin. 
Oberleutnant  Geerdtz,  Berlm. 
Ingenieur  H.  Grade,  Berlin. 
Hauptmann  Hoff  mann,  Berlin. 
Dr.  F.  Huth,  Berlin. 
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Dr.  F.  Linke,  Frankfurt  a.  M. 

Rechtsanwalt  Mardersteig,  Wdmar* 

Oberleatnant  z.  S.  a.  D.  v.  Schroetter,  Frankfurt  a.  M. 

Oberleutnant  v.  Selasinsky«  Mauiz. 

Major  a.  D.  v.  Tschad!,  Berlin. 


Vorsitz.:  Rektor  Professor  Dr.  Poeschel,  Meissen. 
Stellvertr.  Vorsitz.  -  Prof.  Dr.  Stade,  Schöneberg  b.  Berlin. 
Dr.-Ing.  Bendciiiann,  Lindenberg,  Kreis  Beeskow. 
Hauptmann  a.D.  Hiidebrandt,  Berlin. 
R^enmgsrat  a.  D.  Hofmann,  Genf. 
Oberlehrer  Dr.  Huth,  Rixdorf. 


Vorsitz.:  Oberserv.  Prof.  Dr  Stade,  Schöneberg  b.  Berlin. 

Stellvertr.  Vorsitz.:  Professor  Dr.  Süring,  Potsdam. 

Geh.  Reg. -Rat  Prof.  Dr.  Assmann,  Lindenberg. 

Professor  Dr.  B am  1er,  Rellinghausen-Ruhr. 

Professor  Berson,  Friedenau. 

Privatdozent  Dr.  von  dem  Borne,  Breslau. 

Geh.  Regierungsrat  Prof.  Dr.  Hergesell,  Strasburg  i.  £. 

Hauptmann  a.  D.  Hildebrandt,  Berlin. 

Dr.  Linke,  Frankfurt  a.  M. 

Direktor  Dr.  Möller,  Elsfleth. 

Professor  Dr.  Polis,  Aaclien. 

Universitätsprofessor  Dr.  Prandtl,  Göttingen. 

Direktor  Dr.  Schmauss,  München. 

Geh.  Hofrat  Professor  Dr.  von  Schmidt,  Stuttgart. 

Professor  Dr.  Schreiber,  Dresden. 

Weiden hagen,  Magdeburg. 

Wirkl.  Geh.  Oberbaurat  Dr.-Ing.  Dr.  Zimmermann,  Bcrim. 

Rechtskommission. 

Vorsitz.:  Rechtsanwalt  Dr.  Nieraeyer,  Essen. 
Professor  Dr.  L.  Beer,  Leipzig. 


Regierungsrat  Dr.  Erythropel,  Berhn. 
Rechtsanwalt  Dr.  Friedrichs,  Bonn. 
Dr.  Lndwig  Joseph,  Frankfurt  a.  M. 
Dr.  Alired  Kahn,  Stuttgart. 
Geh.  Justizrat  Prof.  Dr.  Kipp,  Berlin. 
Wirkl.  (ieh.  Leg. -Rat  Krit^ge,  Herlin. 
Justizrat  Dr.  Linkeimann,  Hannover. 
Professor  Dr.  M eurer,  Wiirzburg, 
Assessor  Dr.  Alex  Meyer,  Frankfurt  a.  M. 
Regierungsrat  Dr.  von  Pfuhlstein,  Berlin, 
Oberlandcsgerichtsrat  Dr.  Schaps,  Hamburg. 
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zeuge die  Eigentum  der  Vereine  und  Mitglieder  sind. 
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4.  Neue  Bestimmungen 
für  die  Erwerbung  des  Flugführerzeugnisses. 

T  Für  die  Erwerbung  des  Führerzeugnisses  gelten  nachstehende  Be> 

Stimmungen :  * 
Der  Bewerber  hat  auszuführen:^) 

a)  2  Flüge  von  Je  5  km  Länge  in  geschlossener  Fluglinie  oluie  Be- 
riihrimq  des  Bodens.  Nach  jedem  dieser  Aulstiege  mu6  gelandet 

worden. 

b)  Einen  llülienflug  mit  einer  Mininiaihuue  von  50  m  über  der  Höht- 
des  Abfluggeländes.  Dieser  Flug  kann  zugleich  einer  der  unter  a 
genannten  Flüge  sein. 

Die  Flugbahn,  anf  der  der  Fheger  die  beiden  unter  a  gen.mnt^  Ti  ^^e- 
sciilossenen  Flüge  auszuführen  hat,  wird  gebildet  durch  zwei  Marken,  die 
hiVchstens  500  m  voneinander  entfernt  sind.    Diese  Marken  sind  derart 
zu  umfliegen,  daß  nach  jeder  Umkreisung  der  einen  die  Flugrichtung  geän- 
dert, d.  h.  dii  ande  re  in  entgegengesetzter  Richtnng  umflogen  wird,  so  daß 
also  der  Flugweg  die  Form  emer  8  annimmt.    In  diesem  Sinne  muß  so 
lange  ohne  Berührung  des  Bodens  geflogen  iverden»  bis  der  Flugweg  die 
Länge  von  5  km  erreioit.  Gemessen  \\  irtl  der  Abstand  zwischen  den  beidoi 
Marken.     Diese  müssen  entsprecluiul  ott  nmflogen  werden.    Z.  B.  wenn 
der  Abstand  der  Marken  genau  500  ui  beträgt,  müssen  fünf  8  zurückgelegt 
werden  (5     500  m  Hinweg  und  500  m  Rückweg  ~  5000  m).  Diese  Leistung 
muß  zweimal  vollbracht  werden.  —  Bei  jedem  der  beiden  Flüge  muß  der 
Motor  spätestens  Ix  i  Berührung  des  Bodens  endgültig  abbestellt  werden 
lind  mnU  die  Laiuhnig,  d.h.  die  Berührung  des  Bodens  weniger,  also  50  ni 
entfernt,  von  emem  von  dem  Bewerber  vor  dem  Aufsüeg  bezeichneten 
Punkte  erfolgen,  und  das  Flugzeug  muß  weniger  als  150  m  von  dem  Be- 
rührungspunkte entfernt  zum  Stillstand  kommen.    Wurde  die  Landungs- 
bedingung nicht  erfüllt,  so  ist  der  ganze  Flug  (5  aufeinanderfolgende  Achten) 
zu  wiederholen.    Im  übrigen  kann  der  Fiu^  räumlich  und  zeitlich  beliebig 
ansgeddmt  werden.  Die  Flüge  brauchen  mcht  unmittdbar  hintereinander, 
sondern  können  an  verschiedenen  Tagen,  jedoch  innerhalb  90  Tagen  geflogen 
werden.    WWd  der  zweite  Flug  nicht  hestimmungsgemäß  ausgeführt,  so 
darf  er  ennnal  wiederholt  werden.    Mißhngt  die  Wiederholung,  so  muß 
die  ganze  Bedingung  einschließlich  des  ersten  Fluges  wiederholt  werden. 
Die  Landungen  nlü^^•en  ui  normaler  Weise  vor  sich  gehen.    Das  Flugzeug 
muß  fingfähig  blt'iben.    Die  Flug-Sportzeugcn  (siehe  Nr.  2)  haben  in  ihrem 
Bericht  die  l'mstände  der  Landung  des  näheren  anzugehen.   Die  Ausstellung 
des  Zeugnisses  ist  stets  lakuiiaLiv  und  erfolgt  gemäß  V'criügung  vom  22.  Ok- 
tober 1910  des  M.  d.  ö,  A.  und  M.  d.  J.  nur  für  den  Typ  (Ein-  bzw.  Mehr- 
dccker),  auf  welchem  die  Prühmgsfliige  ausgefülirt  wurden.  —  Die  Flug- 
Six)rtzeugeu  sind  aus  den  von  den  Verbandsvereinen  aufgestellten  Listen 
zu  wählen. 

2.  Zur  Erlangung  des  Zeugnisses  hat  sich  der  Bewerber  an  ein^  Ver- 
bandsverdn  zu  wenden,  dem  er  nicht  anzugehören  braucht.  Von  diesem 
werden  ihm  diejenigen  Personen  namhaft  gemacht,  die  berechtigt  sind, 
die  Erfüllung  der  Bedingungen  zu  bescheinigen  (Flug-Sportzeugen).  Im 
Einverständnis  mit  dem  betr.  Verein  darf  siai  der  Bewerber  unmittelbar 

*)  vorbehaltlich  der  Beschlösse  der  F.  A.  L 
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der  (mindestens  2)  Flug-Spcirt/cugen  versichern.  Der  Antrag  auf  Aus- 
stellung des  Zeugnisses  muli  durch  einen  Verbandsx crtMn,  dem  mindestens 
einer  der  Flug-Sportzeugen  angehört,  an  den  Verband  eingereicht  werden» 
und  zwar  unter  Beifügung: 

a)  des  von  den  Flug-Sportzeugen  aufgenommenen  Protokolls, 

b)  einer  Erklärung  des  Vcrcinsvorstandes  oder  der  vorgesetzten  Be- 
hörde über  die  persönliche  Geeignetheit  des  Bewerbers  zum  Flug- 
lührer  oder  eines  polizeilichen  Füluungszeugnisses,  sowie,  falls 
solche  verlangt  weraen,  besonderer  Referenzen, 

c)  eines  ärztlichen  Attestes  nach  den  polizeilichen  Vorschriften  für 
Motorwagenführer, 

d)  der  Photographie  des  Bi  \\  erbers  in  Visiteukartengröße  (unauf- 
gezogen)  in  2  Exeniplaien. 

Das  Zeugnis  kann  auch  im  Auslande  erworben  werden  (siebe  Ziffer  4). 
Außer  den  Zeugniskosten  \  on  2  M.  ist  für  jede  efstmaliige  Ausstellung 
eine  Gebühr  von  20  M.  an  den  \'(  rband  zu  entrichten. 

3.  Jeder  Verban(is^ crein  hat  eine  dem  Deutschen  Luit f ahrer- Verbände 
einzureichende  Liste  \  on  Flug-Sportzeugen,  d.  h.  solchen  Personen  zu  füliren, 
die  er  als  berechtigt  ansieht,  aie  Erfmlung  der  Fährerbedingungen  abzu- 
nehmen und  zu  bescheinigen. 

4.  Wenn  ein  Ausländer  sich  in  Deutschland  um  das  Zeugnis  bewirbt, 
so  gelten  die  Bestimmungen  unter  i  und  2  mit  der  Maßgabe,  daß  vor  Er- 
teilung des  Zeugnisses  der  Verband  seines  Heimatlandes  zu  befragen  ist, 
sofern  dieses  zur  FM^tion  A^ronautique  Internationale  gebj^. 

5«  Neue  Bestimmutigen 
über  die  Erteilutig  yon  Freiballotiführerseugtiissen. 

1.  Die  Anmeldung  zur  Ausbildung  als  Ballon lührer  lial  beuu  V  eicins-  . 
Vorstande  nach  Ausführung  von  minmstens  einer  Ballonfalirt  zu  erfolgen. 

2.  Für  die  Zulassung  als  Führer-Anwärter  ist  die  Teilnahme  an  v^'eiteren 
drei  Falurten  bei  verschiedener  \\'itterung,  er  forderlich. 

3.  Hiemach  kann  das  Gesuch  um  Anerkennung  als  Führer-Anwärter 
eingereicht  werden,  wöbet  als  Beweisstücke  vorzulegen  sind: 

a)  das  Führerbuch  des  Deutschen  Luftfahrer- Verbandes,  in  welchem 
alle  Falirten  eingetragen  und  vom  jeweiligen  Führer  beglaubigt 

sein  niü->s<Mi: 

b)  Nachweis,  daß  nundestens  zwei  Faluten  mit  Lcuciitgas  ausgelülirt 
worden  sind; 

c)  Nachweis  über  die  Befähigung,  die  nötigen  Instrumente  abzulesen 
und  atmosphärisclie  \'erhältnisst»  Wetterlage  —  nach  Wetterkarte 
und  eigener  Beobachtung  zu  beurteilen; 

d)  ein  vom  Vertrauensarzt  des  Verdns  ausgestelltes  Zeugnis  über 
die  körperliche  Eignung  zum  Freiballonführer. 

4.  Der  Vereinsvorstand  entscheidet  nach  Anhörung  der  Führer  über 
die  Anerkennung  als  Füluer- Anwärter  oder  stellt  weitere  Anforderungen. 

5.  Nach  Ernennung  zum  Führer- Anwärter  >.ind  noch  drei  Fahrten 
durchzuführen,  darunter  eine  AUeinlahrt  von  wenigstens  einer  Stunde 
Dauer,  und  zwei  Fahrten  unter  verschiedenen,  von  demselben  Vereins- 
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vorstände  zu  ernennenden  oder  zu  billigenden  Führern,  die  dem  Vorstande 
Bericht  über  das  Verhalten  des  Anwärters  einzureichen  haben.  Es  ist  beson- 
ders zu  besclieinigen,  daß  der  Anwärter  die  Landung,  das  Entleeren  der 
Hülle,  das  Verpacken  des  Ballonmaterials  und  der  Instrumente  selbständig; 
durchgeführt  hat. 

Die  Alleinfahrt  kann  nach  einer  Zwisclienlandung  an  eine  andere  Fahrt 
angeschlossen  werden;  sie  zäJilt  jedoch  mit  dieser  zusammen  nur  als  eine 
Fahrt. 

Diese  Fahrten  hat  der  Anwärtw  in  sein  Führerhuch  einzutragen  und 
eingehenden  Fahrtbericht  mit  Kurve  vorzulegen.  In  den  siebt  n  Fahrten 
muß  eine  Nachtfahrt  enthalten  sein,  eine  <1er  Inilirten  innM  in  der  Zeit 
vom  I.  Juni  bis  31.  August,  eine  zweite  in  der  Zeit  vom  1.  Dezember  bis 
Ende  Februar  ausgeführt  sein.  Wünschenswert  ist,  daß  bei  einer  Fahrt 
eine  Zwischenlandung  nachgewiesen  werden  kann. 

6.  Der  Vereinsvorstand  läßt  durch  einen  besonderen  Au^huß  den 
Anwärter  prüfen: 

a)  ob  er  die  zur  Führung  eines  Freiballons  nötigen  theoretischen 
Kenntnisse  besitzt; 

b)  ob  er  das  Kleben  der  Keiül'ahn,  Nachsehen,  Fertigmachen  und 
Füllen  eines  Ballons  sowie  einen  Aufstieg  ohne  HÜfe  eines  Sach- 
verständigen zu  leiten  und  die  erforderlichen  Handgritfe  persön- 
lich zu  machen  versteht; 

c)  ob  er  die  Bestimmungen  de>  Tiitt  rnalionalen  und  de^  Deutschen 
Luftfahrer- Verbandes,  sowie  die  Sondervorschriften  seines  Vereins 
kennt. 

7.  Zu  Ballonführern  dürfen  nur  solche  Führeranwärter  ernannt  werden, 

die  mindestens  zweimal  das  Füllen  und  Ablassen  eines  Ballons  unter  Auf- 
sicht eines  Beauftragten  de<  Fahrtenausschu'^>e>^  selbständig  geleitet  haben 
und  hierül>er  enie  Bescheniigung  des  Fahrtenausschusses  besitzen. 

8.  Der  Vereinsvorstand  ernennt  alsdann  den  Anwärter  zum  Ballon- 
führer und  stellt  ihm  ein  Zeugnis  aus,  welches  vom  Vorbandsvorstand  zu 
bestätigen  ist.  Bei  Einreichnng  des  Bcstätigungsantrages  ist  vnm  Vt-r- 
einsvorstand  zu  bescheinigen,  daß  der  Zeugnisinhaher  seüier  ganzen  Fer- 
s5nlidikeit  nach  zum  Fmirer  für  geeignet  und  würcüg  befimden  -wird. 
Falls  der  Anwärter  den  Anfordcnmgen  nicht  entspricht,  kann  der  Vorstand 
die  Ernennunt;  noch  \-on  weiteren  l^edini^nntren  abhängig  machen*  Für  das 
Zeugnis  sind  20  M.  an  den  Verband  zu  zahlen. 

9.  Die  Fahrten  bei  anderen  Vereinen  der  F^dtSration  A^onautique 
Internationale  mü^>i  u  aut  rkannt  werden,  wenn  Beweise  dafür  erbracht 
sind  und  sie  auch  den  Hedincjungen  unter  2,  3  und  5  entsprechen. 

10  Alle  bei  einem  Verein  der  F^eration  ernannten  Führer  werden 
anerkannt. 

11.  Die  bei  einer  Luftschiffertruppe  ausgebildeten  Fährer  werden  ohne 

weiteres  al-^  solche  anerkannt,  nachdem  sie  dem  Vorstand  schriftlich  von 
ihrer  t>eim  Militär  erfolgten  Ernennung  zum  Führer  Mitteilung  gemacht 

haben. 

Ein  Führer  •  Zeugnis  kann  ihnen  auf  Wunsch  ausgestellt  werden, 
wenn  sie  alle  vom  ^^  rbande  vorgeschriebenen  Bedingungen  ^füllt  haben. 

12.  D(  r  Vorstand  eines  jeden  zum  Verbände  gehörigen  Vereins  kann 
auf  Antrag  des  Falu-tenausschusses  das  einem  seiner  Ballonführer  erteüte 
Zeugnis  dauernd  oder  auf  Zeit  aberkennen,  falls  schw^wiegende  Grände 
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dafür  vorliegen.  Der  Vorstand  des  Vereins  liat  dem  Vorstande  des  Deutschen 
I  nftfahrer- Verbandes  luervon  Mitteilung  zu  machen;  der  Name  des  Be- 
troffenen ist  dann  in  der  Führerliste  des  Verbandes  zu  streichen.  Dem 
ausgeschlossenen  Ffihiier  steht  die  Berufung  an  den  Verbandsvorstand  m, 
der  nach  Anhörung  des  betreffenden  Vereinsvorstandes  und  der  Freiballon- 
Abteilun!2;  der  Sportkommission  endgültig  entscheidet. 

Auch  hat  jeder  \%Tein  das  Recht,  gegen  einen  von  einem  anderen 
Verbandsverein  ernannten  Ballonführer  die  Aberkennung  des  Führerzeug- 
ntsses  zu  beantragen.  Der  Verbandsvorstand  «ntscheidet  dann  nach  An- 
hörun^  des  betroflenen  Führers,  des  Vereinsvorstandes,  der  ihm  das  Fflhrer- 
Zeugnis  erteilt  hat  und  der  Freiballon- Abteilung  der  Sportkommission 
endgültig.  Die  Gültigkeit  des  Zeugnisses  erlischt,  weim  der  Inhaber 
während  eines  Zeitraums  von  4  Jahren  keine  FlreibaUon&brt  —  als  Führer 
oder  Mitfahrer  —  mehr  gemacht  hat.  Sic  kann  wiederh^gesteüt  werden 
durch  eine  im  Zeugnis  zu  vermerkende  Hc  ~rheinigung  eines  Vereins - 
Norstandes,  nachdem  der  Inhaber  unter  einem  von  diesem  beiitimmten 
Führer  mindestens  eine  Fahrt  gemacht  hat.  Das  Datum  der  jeweils 
letzten  Fahrt  ist  laufend  dem  Inhaber  in  das  Zeugnis  einzutragen. 

6.  Neue  Bestimmungen 
für  die  Erwerbung  des  Luftschifführerzeugnisses. 

Allgemeines. 

1.  Der  Vorstand  stellt  auf  Vorsclilag   der  Luftschiff abteilung  der 

SfHjrtkommission  Führerzeugnisse  für  Luftschifführer  ans  an  Bewerber,  die 
das  21.  Lebensjahr  übersclu'itten  haben,  nach  folgenden  Bestimmungen: 

Ausbiidungsgang. 

2.  Die  Ausbildung  ist  eine  praktische  und  theoretische.  Um  der  Luft- 
schi ff  abteilung  frühzeitig  ein  Urteil  über  die  Befähigung  der  Bewerber  zum 
Luftschifführer  zu  ermögüchen,  haben  sich  diese  etwa  nach  der  Hälfte  des 
Ausbildungsgangs  einer  vorprüf ung  (siehe  Ziffer  4  und  6)  zu  unterziehen, 
durch  deren  Bestehen  si&  sich  die  Eigenschaft  als  Luf tscfaifffihrer-Aspirant 
erwerben. 

3.  Für  die  praktische  Ausbildung  sind  30  Fahrten  von  mindestens  einer 
Stunde  Dauer  in  einem  Luftschilf  erforderüch.  Bei  Inhabern  des  Frei- 
ballonführerzeugnisses  kann  die  Anzahl  auf  20  Fahrten  herabgesetzt  werden. 

4.  Frühestens  nach  15  —  bei  Inhabern  des  Freiballonführerzeugnisses 
nach  5  —  Fahrten,  von  denen  mindestens  2  unter  Fülunng  eines  amtlichen 
Prüfers  (siehe  Ziffer  lo)  ausgeführt  sein  müssen,  kann  der  Bewerber  vor 
einer  Prüfungskommission  (siehe  Ziffer  11)  eine  theoretische  Prüfung 
(Ziffer  2  u.  6)  ablegen  und  nach  deren  befriedigendem  Ausfall  das  Gesuch 
um  Ernennung  zum  Luftschifführer-Aspiranten  einredcfaen. 

5.  Von  den  weiter  erforderlichen  15  Fahrten  müssen  die  Bewerber  die 
letzten  10  Falirten  als  Führer  unter  Aufsicht  verschiedener  amtUchor  Prüfer 
(zwei  bis  fünf)  ausgeführt  haben. 

Nach  befriedigendem  Ausfall  dieser  Fütu^er fahrten  können  die  Bewerber 
ihr  Gesuch  um  Ernennung  zum  Luftschifführer  einreichen. 
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Theoretische  Prüfung. 

6.  Die  theoretische  Prüfung  (Ziffer  4)  hat  sich  zu  erstrecken  auf  fol- 
gende Gcf^enstände: 

a)  Meteorologie,  Physik  der  Gase  und  der  Atmosphäre, 

b)  Kartenlesen, 

c)  Navigation,  einschließlich  Ausführung  von  Ortsbestisnniungen, 

d)  Instmmc  r.tf  nkunde, 

e)  Konstruktion  des  Luftschiffes, 

f)  Allgemeine  technische  Kenntnisse;  im  besonderen  Materialien- 
kiinde. 

g)  Motorenkunde  im  Umfange  der  für  die  MotoHK'agenfÜhrer  gelten- 
den polizeilichen  Vorscliriften, 

h)  Kenntnis  der  allgemeinen  gesetzlichen,  sowie  der  Sonderbestim- 
mung  des  Deutsdioi  Luftmhrer -Verbandes  und  der  FM^ation 
A^nautique  Internationale  über  Luftschiffahrt; 

außerdem  ist  erwünscht: 

i)  Kenntnis  der  Verständigung  mittels  Morsealidiabetes. 

Gesuche. 

7.  Dem  Gesuch  imi  Ernennung  zum  Luftschifführer-Aspiranten  sind 
beizulegen: 

a)  ein  Nationale  des  Bewerbers  (enthaltend  Name,  Stand,  Adresse, 

Geburtsort  und  -datuni,  Staatsangehörigkeit), 

b)  ein  ärztliclus  Attest  nach  den  polizeilichen  Vorschriften  für  die 
Motorvvageniülirer, 

c)  eine  Einverständn^erldärung  des  Vereinsvorstandes  oder  der  vor- 
g^tzten  Behörde  oder  ein  polizeiliches  Führungszeugnis, 

d)  die  von  den  Führern  hzw.  amtlichen  Prüfern  beglaubigten  Falirt- 
berichte  über  die  ausgeiührten  Fahrten,  außerdem  evtl.  das 
Freiballonführerzeugnis, 

e)  ein  Zeugnis  eines  amtlichen  Prüfers  über  die  praktisdie  Befähi- 
gung d(s  Bewerbers, 

*  f)  ein  iteugnis  der  Prüfungskommission  (Zilfei"  11)  über  den  Auslall 
der  theoretischen  Prüfung. 

8.  Dem  Gesuch  um  Ernennung  zum  Luftschifführo'  sind  beizul^en: 

a)  der  Nachweis  der  Ernennung  zum  Luftschifführer-Aspiranten, 

b)  die  von  den  Führern  bzw.  amtlichen  Prüfern  beglaubigten  Fadurt- 
berichtc  iilu  r  die  nach  Zitier  5  ausgeführten  Fahrten, 

c)  ein  von  mindestens  zwei  amtlichen  Prüfern  ausgestelltes  Zeugnis 
über  die  Befähigung  zum  Luftschifführer, 

d)  die  Photograplüe  des  Bewerbers  in  2  Exemplaren  (unaufgezogen 
in  Visitformat). 

Zeugnisse. 

9.  a)  Das  Zeugnis  dts  Prüfers  zu  Ziffer  ye  muß  enthalten: 

ein  Urteil  über  das  aHgemeine  Verhalten  des  Bewerbers  und 
seine  Eignung  zum  Lulls(  hifführer; 
b)  das  Zeugnis  übei"  die  theoretische  Prülung  (Ziffer  jl)  muß  zum 
Ausdruck  bringen«  daß  der  Bewerber  die  jmfung  bestanden  hat; 


Digitizcü  by  Go 


Nene  Bestimmungen  fSr  die  Erwerbung  dea  Luftachiffülirerzeugnisses.  617 


c)  das  Zeugnis  über  die  Befähiptinp  ziiin  Luftschifführer  muß  ent- 
halten: Ein  Urteil  über  die  Befähigung  des  Aspiranten,  sämtüclie 
Organe  des  Luftschiffes  zu  bedienen»  im  besonderen  auch  beim 
Aufsteige^  und  Landen,  sowie  über  die  notige  Übung  im  Füllen 
und  Fertigmachen,  im  Aus-  und  Einlwinfron  so\vif  im  Verankern 
und  Festhalten  im  Freien;  ferner  em  bestmimtes  Urteil  über  tüe 
Reife  ujnd  Zuverlässigkeit  des  Bewerbers  für  die  Utigkeit  als 
Luftschifführer  auch  unter  schwierigen  Verhältnissen. 

Amtliche  Prüfer. 

10.  Der  Deutuclic  Luft f ahrer -Verband  ernennt  auf  Vorschlag  der  Luft- 
schiffabteihinf?  der  Sportkommission  'au^  der  Zahl  ihrer  Mitglieder  und  aus 
der  Zahl  der  Luftschifführer  der  xeracluedenen  in  Deutschland  gebräuch- 
lidwn  Luftschiffsystemc  eine  Reihe  von  amtlichen  Prüfern.  Die  Liste  dieser 
Herren  wird  in  df>r  Verbandszeitschrift  bekannt  gegteben. 

Prüfungskommission. 

11.  Die  Prüfungskommission  für  die  theoretische  Prüfung  besteht  aus 
mindestens  drei  Mitgliedern,  von  denen  zwei  amtliche  Prüfer  sein  müssen. 
Als  ül)rit;e  Mitglieder  können  Mi'ikannte  Sachverständige  hinzugezogen 
werden,  nach  eingeholter  Zustnmnung  der  Luftschilfabteilung.  Den  Ort 
und  die  Zeit  der  Prüfung  bestimmen  die  erstgenannten  beiden  Mitglieder, 
die  der  Luftschiffabteilung  rechtzeitig  davon  Kenntnis  zu  geben  haben. 
Die  Luftschi ffahteilung  ist  befugt,  ein  Mitglied  als  stimmberechtigtes  Mit- 
glied zur  Prüfungskommission  zu  entsenden.  Die  Prülungsk«»innussion 
wählt  sich  ihren  Vorsitzenden  selbst. 

Scheidung  der  Systeme. 

12.  Die  I' üiiiei/.LUgni.sse  gtlteii  jede^nlal  für  tlas  Lultschiffsysteni,  auf 
dem  die  Ausbildung  vor  sich  gegangen  ist.  Abgesehen  von  den  letzten  für 
dieAusbildnngnotwendi^t  n  10  Fahrten  (Ziffer  5)  kann  der  Bewerber  die  Hälfte 
der  Falirten  auf  antleren  Luftschiffen  ausgeführt  haben,  als  auf  denen  des 
Systems,  für  das  er  das  Führerzeugnis  beantragt. 

13.  Luftschifführer  für  Luftschiffe  eines  Systems,  die  die  Erweiterung 
ihres  Führerzeugnisses  auf  andere  Systeme  wünschen,  haben  über  ihre 
Befähigung  dazu  ein  Zeupjiis.  an«t(r^ft  11t  von  zwei  amtlirhen  Prüfern, 
beizubringen,  das  nach  Ausführung  \on  5  Faluten  im  Sinne  der  Zilfer  5 
für  Luftschiffe  dieses  andern  Systems  ausgestellt  werden  kann. 

Formelles. 

14.  Sämtliche  (iesuche  sind  zu  richten  an  die  Luftschiffabteilung  des 
Deutschen  Luftfalirer -Verbandes,  Berlin  W.  30,  Nollendorfplatz  3. 

15.  Das  Zeugnis  wird  vom  Vorstand  in  Paßform  ausgestellt. 

16.  Der  Deutsche  Ltiftfnhrer-Wrband  lehnt  jede  Verantwortliclikeit 
für  Unfälle,  Scliäden  usw .  ab,  die  vor  odtr  nach  lü  tcilung  des  I'ührt^r- 
zeugnisses  den  Luftschifführern,  ihren  Luftschiffen,  dritten  Personen  oder 
deren  Eigentum  durch  die  Führertätigkeit  zustoßen. 
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6l8  Vereinsw«seii. 

Die  VL  Internationale  Luftschiffahrts-Konferens 

fand  am  27.-29.  Oktober  in  Paris  statt.  Die  Tagesordnung  enthielt 
aafier  der  üblichen  Erledigung  der  laufeiKlcn  Verbandsgeschäfte  eine  Reihe 

»  wichtipfcr  Punkte: 

Von  besonderem  iTitrresse  sind  dir  Abändenin£;^anträge  zu  den  Be- 
stimmungen über  die  iiUci nationalen  Wettbewerbe,  die  einer  gnmdlegenden 
Revision  bedurften,  da  sie  in  ihrer  früheren  Fassung  die  Entwickelung 
des  Flugwesens  in  allen  Ländern  mit  Ausnahme  von  Frankreich  dier 
hinderten  als  förderten. 

Von  Deiif ^(iilanil  wnnK-  n.  a.  der  ErlaÜ  emheitlichei  (irunds;!! /e  für 
die  Vermessung  alK  i  LulUahrzcuge  vorgeschlagen  und  angenonnu«  n. 

Auf  Anträge  Englands  und  Rußlands  ^vird  die  Erteilung  der  Führer- 
2eugnis6e  an  Flugzeug-  und  Luftschifführer  einheithch  geregelt. 

Die  angenommenen  Bestimtnungen  entsprechen  im  wesentlichen  den 

dtntschen  Bestimmungen.  Der  Flugzeugführer  muß  zweimal  einen  ge- 
schlossenen Kreis,  und  zwar  einmal  nach  links,  das  andere  mal  nach 
rechts  wendend,  zurücklegen,  und  einen  Höhenflug  von  wenigstens  50  m 
ausführen.  Die  Landung  muß  so  erfolgen,  daß  der  Motor  spätestens  bei 
Berührung  der  Frde  abgestellt  wird,  und  die  Entfernuni:  darf  höehstens 
50  ni  von  einem  vorher  hestimniten  Punkt  betragen.  Das  Zeugnis  hat 
in  allen  Staaten  gleichen  Wurüaut,  emmal  in  der  Sprache  der  das  Zeugnis 
ausstellenden  Sportmacht»  außerdem  nodi  französisch. 

Von  Frankreich  wurde  die  Frage  der  Feststellung  der  Weltrekorde 
zur  Diskusston  gesteUt,  namentlich  die  Messung  der  Schnelligkeit  und 
Höhe. ') 

Die  nächste  Konferenz  imdet  in  Rom  statt. 


')  Da  die  Messung  mittels  Theodel'scheii  und  einfachen  Baxtom«ter  zu  Irrtümern 
Anlaß  gab,  soll  nach  einem  Vorschlag  Deutschlands  in  Zukunft  die  Messung  durch 
geeichte  Barometer  mit  Korrekturtabellen  erfolgen  oder  durch  Maximal -Barometer. 
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XVL  Bezugsquellen-Verzeichnis. 

Bedeutende  Finnen  des  In-  und  Auslandes,  die  sich  mit  Herstellung  von  Luft- 
fahrzeugen, Motoren,  Materialien,  Teiloi  für  Luftfahrzeuge  usw.  befassen. 

(Nach  Geschäftszweigen  alphabetisch  geordnet.) 

1.  AlnminilllD.  i  Leipzig- Plagwitz.   Schumann  &  Co.  Inh. 

Altena  i.  W.   a-isse  &  Scivr,  i  '"'flfr,  Karl-Heine-Str.  89/9,5. 

Berlin.    Kunst-Mctallgicücp  i   u.    Bronze  |  Uipzig-Sellerli.  Wei.lner,  lüchard,  Eisen- 
warenfahrik   A.  Friedrich.  SO..    Kei-  '  bahnstr. 


cheuberKer  Str.  3/4. 
Metaihverkc   Ohersprce  G,   m.   b.  H.. 

\V. .  iattbenstr.  J  I . 
Jeiileel.   Oskar,  &  Co.,  G,  m,  b,  H.. 

\\'. ,   I^rilo'.vstr.  f^'K 
Homx.  .Xrniaturcnlahrik  Lyss. 
JJielitz,  (.■>st..Schl.    E.  v.'  Mnnstermann. 
Bii  niinuhau).    Tentral  Novelty. 
Bremen.    Rudolph,  Max. 
Budapest  siehe  Ofenpest. 
rourbevf.       SQci6t6  de»  alliages  d'alu- 

miiuuiu. 
Crossen  a.  O.  Butting,  H. 
Düren.  Khld.  Därener  Metallwerke  G.  m. 

b.  H. 

Ih'isseldorf.  Schwictzke,  J.  G..  G.  m.  b.  H., 

lellstr.  2U. 

Klbin^.    i:ibinger  MtMallwerke  in.  b.  H. 
Eveking.    Bcr«,  Carl.  A.-G. 
Finstcrualde.    Pintsch.  Jul..  A.-li. 
Schuinaun,  Willy  Norddeutsches  Metali- 
werk. 

»Frankfurt  a.  M.  (  lu  ni.  Fabrik  Griesheim- 
Klcktron  A.-C. 
>Ieddcrnheimer    Kupforwerk    u.  Süd- 
deutsche Kabelwerke,  A.-G.,  Gallus« 

Straße  i<>. 

Geveblx.rg  i.  W.     GcvelNl)crger  Nieleu- 

labrik,  G.  b,  m.  H. 
Gumi>oldskin  Ikmi  Ii  Wim    Klint/c  1,  Ki.  !i 

Gumpoldäkirchcner   Maschinen-  und 

Metallwarenfabrik. 
HenifliiiKni  ]>  Bn  mon.     Aluminium-  n. 

Magncäiunifabrik,  A.-G. 
Höchst  a.  M.   J.  Schmitx  8e  Co..  Hom- 

burj;er  Str.  i^. 


r^ondon.    Hogh  Metai  Co.  Ltd. 

Pollet,  H.,  and  Co. 
Long  fort.   Billinpton  et  Newton. 
Ludwigshafen  a.  Kli.    C.i  1)r.  Giulini. 
Magdeburg-  Buc  kau.  K  r  upp,  l^'ricdr.,  A .  -G. 
Grnson  &  Co.,  Otto,  Eisen-  n.  Stahl* 
werk,  Schöncbeckcr  Str.  <y>. 
Mannheim.    Weil  2c  Reinhardt,  Rhein- 
.straüe  11. 

Neheim   a.  Ruhr.    Metallwerke  Neheim 

A.-G. 

Neuliauseu, Sctuveiz.  .Muniiiüuni-lndu.slrie 
A.-G. 

Ofenpest.    Xagel,  Alexander,  Francens- 

ring  \2. 

Offenbach  a.  M.    Becker,  Ludwig,  I.ud- 

wigstr 

Paris.  Comi>agnie  des  produit  chimitiues 
d'Alais  et  de  la  Chamargue. 
(iarnier  (iontard  et  Cie. 
Masselin  Gaebler  et  Cie. 
Produits  clectrochimiques  et  mitallur- 

giques  <les  Pyrenees. 
Soci6te  Electro-Mctailurgique  Fran^aise, 
Troyes-Paris. 
Seebach  b.  OerliLon    Schäffer  &  Baden- 
berg, G.  m.  b.  H 
Thun,  Schweiz.     Schweizeri.schf  Metall- 
werke Selve. 
Werdohl  i.  w.  <  olsniann  &  Co.  Britaaoia, 

Alun».-  KupJerwerke. 
Wien.   Gebrüder  Borchau.  k.  k.  Hofl., 
Backerstr.  9. 
Zimmermaun  &  Sohn,  XVi/i,  Hutten- 
gasse 65. 
Witten  a.  Ruhr.  Lankhorst,  G. 
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2.  Ballon-  und  Flogmagttofle. 

Aachen.  Saul*  Ö. 

Altona  a.E.  Gerling,  Hoti  &  Co.,  Holsten- 

StTzOe  222. 

Amiens.  KsnauU  l'ellcrie,  Barbet,  Massin 
Ä  ( ie. 

Aubervilln  r>     1  al>re,  C,  &  Cie. 

AugslnifK      Hie<lingcr,    August,  Ballon- 
iabr.  Ii.  m.  Ij.  11-,  liiscnhanimerstr.  23. 

Hilfort.   l  liappuis.  C. 
Dollfus.  Mict:  &  (10. 

Bc-rlin.  „Prowodmk  '  Deutsche  Iniport-G. 
m.b.H.,  SW.,  Schützcnstr.  8. 
Qnitiner,  Dr.  &  Co.,  Emaillit-Fabrika- 
tioii,  Imprägnierungsmittel  für  Flug- 
zeuge II.  Ballonflaebeii.  W.  $7.  Biilow* 
•Straße  73. 

Keicbelt,  Kob.,  C,  Stralauer  Str.  53. 
Berlin-Charlottenbui^.    Schindler,  Paul, 

Weimarer  Str  20. 
Bcriin-Scböuebcrg.    Ballonbiillen-Ges.  m. 

b.  H.,  Retnhartstr.  2. 
Hritssd    r>ate.s,  118  cliauss6e  de  Haecht. 

Reichard,  £. 
Clermont-Ferrand.  Michelin  it  Cie. 
Diisseltlorf.   (iebr.  Weber. 
Düsseldorf-Oberkassel.    Rheinische  Aero- 

werke-G.  m.  b.  H.,  Schanzenstr.  56. 
Hpinal.   Dumal  &  <  if. 
Frankfurt  a.  M.    Cassel,  Gebr.,  AUerhei- 

ligcnstr.  5  1 . 
Deut.scbc   Michelin   E^eumatik  X.'G,, 

Frankenallee  4. 
Mitteldeutsche  Gunumwarcnlabr.  I.ui.s 

Peter  A.-G.,  Mainzer  I.andstr.  196. 
Genua.    Giordano,  Felice,  36.  via  XX, 

Settembrc. 
Gießen.  Hassia-PneumatikAVerke,  G.  m. 

h.  II  ,  Leihgi-stener  Weg  1.?. 
Hamburg.     Scljelies,    Rieh.,  Ulfandstr. 

29/.^'- 

Schmidt/.  Kii  h  .  \'.  r.i>c)rg- Kirchhof  2. 
Hanau.    Deutsche   Dunlüp  Compaguie. 
Hannover.    Continental  Caoutchouc-  u. 
Gutta  P.  rcha-Compagnie,  Vahrenwal- 
der Str.  luu. 
WeibUer,  V...  Ballonhüllen  aus  Gold- 
jwhlägerhaut,  HlunienhaKcnstr.  5. 
Kassel.  Baumann  &  Lederer. 
Koln-NipiK-s.   Clouth,  Franz.  Rheinische 

Gumnuwarenfabriken. 
I.«iLCster.  liates. 
I.fvallois- Perret.    Hallast,  M. 
LoinUai.    Ilart's  Acro  Fabrik. 

Ncv  1  1  L^.iifuml  l.td. 
Liilticb.    iMiglcberfils  &  C'u-. 
GausAet,  Fernand. 


Lyon.   Oppenheimer,  G.,  it  Ncveu. 
Mailand.   Gavazzi,  E.  &  F.,  14.  via  >Ie- 
ravigh. 

Pirelli  &  C  (S.  A.)  19/21  via  Ponte 

München.  A.-G.  Metseier  &  Co.,  Westend^ 

Straße 

New- York.   Baidwm,  Ih.  S. 
Paris.  16  avenue  de  la  Grande 

Arm6e. 

\lt>erli.  • 

.\llard. 

(hotin,  Gast  an. 
Ciret,  Felix  &  Cie. 
Cleman9on  &  Cie. 
C'üuverset. 
Deville,  Jules. 
Feldstein  Paris. 

I-achard.  .\.,  GoLiuard,  H.,  &  Cie. 

Laroche,  Lechat  &  Cie. 

Oppenhdmer. 

Parat,  G. 

Petavy.  Jean. 

Ricourt  &  Frankfort. 

Robert,  C. 

Soci^te  an.  des  anciens,  Etabl.   J.  B. 

Torrilhon,  n»  Faubourg  Poissoni^re. 
Societe  de  caoutchouc  manefacture. 
Socirtr  (!(.••-  .mciens  Etablissements  Fal- 

connct-Perodeaud. 
Soci6t^  fran^aise  des  pnenmatiques  Dun<- 

lop. 

1     Walraud  &  C  le. 

I  Plesteritx  bei  Kl.  Wittenberg,  Bez.  Halle. 

Gummiwerk  ..Elbe"  A.-G. 
I  Kouen.   Lcnvarchand  jeune. 
Ste\T.  Ober^Osterreich.  Reithoffers  Söhne, 

Stuttgart.   Tezer,  Ütto,  Gutenbergstr.  16. 
!  Villapizzone.  A.  R.  I.  A.  Ing.  Attilio  Ranca, 
t  ruxi  Sernpione. 
Wien.     Öst.-Amerik.  Gummitabr.-A.-G.y 
XIII,  Hütteldorfer  Str.  74. 
Office  d'. Aviation.  I.  Stubenring  6. 
Vereinigte  Gummi warenfabr.,  Harburg- 
Wien,  vorm.  Menier-J.  N.  Reithoffer, 
VI.  Mariahilfstr.  115. 

8.  BallonliaUciiiinAFliiKseiigichiippeii. 

.\Mi»sburg.     Maschinenfabrik  Augsburg- 

Niirnl)erß  .\.-G. 
Benrath  b.  Düsseldorl.  Brückenbau  i- len- 
der A.-G. 

Berlin    Be  rnhard  &  Co.,  XW.,  I>6beritzer- 
straLU-  ^,'4. 
Flug  unti  Sport-Platz  Berlin- johann's- 
thal  G.  m.  b.  H. 
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Beriiu.    Foutana  Maälf  u.  Träger-G«s.  ni. 
b.  H..  SW.,  BernbufKer  Str.  «4/25. 
Pcittsclu-  TIan^bau-r;is<-llst  haft ,  System 

Diekmann,  \V.,  Potsdamer  Str.  68. 
Meier,  Ernst.  W.,  BayerLscher  Plate  2. 
Weber  -  Pak  kt  nln  ri;.    \Vas,t?r(l.  Leinen- 
stoffe  für  Kiudeckuag  von  Luftschiff* 
ha^n.  Belle  AUianccstr,  99. 
Berlin-Charlottcnburg.  Ballonliallenbau-G. 

m.  b.  H.,  Fritzschestr.  27/28. 
Bil>rich  a.  Rh.  Dvckerhoff  &  Widmann, 
A.-G. 

Duisburg.    C>cscllscha(t  Harkort. 

Düsseldorf.     Gesellschaft  ..Stefansdach" 
G.  m.  b.  H.,  Ulmenstr.  18. 
vom  HcvlI.  C   Abteilung  Uallen-  U. 
Scheunenliau.  (  Jirlstr,  6. 

Frankfurt  a.  M.  Bachheim  tt  Heister, 
Komm. -Ges. 

Gustavsburg  b.  Mainz.  .Maschinentabnk 
Angsburg-NGmberg  A.-G. 

Hamburg.  Ilaniborger  LuUschiflhallen- 
Ges.  m.  b.  H. 

Konstanz.  Stromeyer  &  Co. 

Mailand.  Forlanini,  Enrico,  21,  via  Boc- 
caccio. 

Neustadt  a.  d.  Hardt.  Guilleaumc- Werke, 

A.-(;. 

Neuwied  a.  Rh.  A.-G.  für  J3rück<;abaUj 
Tiefbohrung  u.  Eisenkonatmlctloneiu 

Niesky,  O.-I«.  Christoph  &  Unmack  Akt.» 
Ges. 

öl>erhausen,  Rhld.  Gute  Hoffnuiif(shiitte 
Akt.-Cres. 

üschcrsleben  a.  d.  Bode.  Behrens,  F.,  & 
A.  Kühne,  transportable  I.uftschiff- 
hallen  tt.  Flttgseugschuppen. 

l*aris.    Bessonneau,  29,  nie  de  Louvre. 
Saiute-Beuvc,    A..    196,    Quaide  Jem- 
niapes. 

Sor  an.  des  l"ilifures  corderies  et  Ais- 
.suges  d'augers,  _'9,  rue  du  Louvre. 
Villapizzone  (Mailand).  A.  R.  I.  A.  Ing. 
Attiho  Kanza,  i^',  corsn  Sempione. 

F.  I.  A.  M.  Fabbnca  italuina  Aero- 
stati  Bitilano. 

4.  Bftrometer  und  MeSintteimimto. 

Bahf  iifiM  b.  Hamburg.  Butensch&n, 

Georg. 

Berlin.  Blankenburg,  A..  SO.,  Dresdener 
Str  lO. 

Bohne  Nachf.,  Otto,  S.,  Prinzenstr.  90. 
Bnnge,  Bemh.,  SO.,  Orantenstr.  35. 
Dunhölter  &  Schölzel,  S.,  Neue  Jakob- 
Strasse  ^. 


likriin.    Hcmi)el,   O.  .M.,   S  \V.,  yMexan- 
drinenstraase  134- 
Hutschenreuter,   E.,   SW.,  Waterloo- 

Ufer  8. 

Löbner,  F.  L.,  W.,  Potsdamer  Str.  23. 

Martin,  Ma.\,  S.,  Rittorstr.  15. 
Meißner,  .\.,  \V.,  Friedrichstr.  71. 
Meyser,  Paul  Dr.,  N.,  Lynarstr.  56. 
Präzis,  Fabrik  ck ktrotechn.  n.  rntclian. 

Apparate,  G.  m.  b.   H.,  Eradener 

Str.  54- 

Rinne,  Rudolph,  S.,  Gneiseuaustr.  4.4. 

Schneider,  M.,  SO.,  Oranienstr.  20f>. 

Simon.  Ludwig.  W.,  Friedrichstr.  85  a. 

Westinghouse  ICIectr.  Ges.  ni.  b.  H.,  NW., 
Schiffbauerdamm  .?7 
BerUu-Nonnendanun.   Siciutus  &l  llalske, 
Bonn  a.  Rh.  Emag.  Elektrische  Meßinstr. 

n.    \]iparafol)au-Ces.  m.  I».  H. 
Bremerllaven.    Ludolph,  \V.,  (i,  m.  b,  H,, 

Bürgermeister-Schmidt-Str.  72/73. 
Cl  i  c  In' .    Cou  |)e  -  H  u  ^'  ü  t . 
Dresden,  Heyde,  Gustav,  Friedrichstr.  18. 

Rosenmüller,  Georg. 
Frankfurt  a.  M.    GrQnwald,  S.,  Zeil.  56. 

Veila- Werke. 

Fleischmann    &  Co.,  SchiUersti;.  17. 

I'rankfurt  a.  M. ■  B« >ckenheim.  Hartmann 
&  Braun,  Köuigstr.  07. 

Geestemfinde.    Lidecke,  G.,  lioriesstr.  33. 

Gleiwitz.    Wein  mann  &  Lange,  Bahnhof. 

Göttingen.  I^mbrecht,  Wilh.,  Friedländer- 
weg 65, 
Spindler  &  Hoyer. 

Halle  a.  S.  Dickar  u.  Wemeburg,  Turrastr. 

Hamburg.  (  amphell  &  Co.  Nachf.,  Neuer 
Wall 

Klüme,  Jul.  M.,  Miihleokamp  23. 

Maihak.  H.,  A.-G. 

Markt  &  Go.,  Alsteni  iinin  26. 

Oertpl,  Friedrich,  Biei>«:Thaus. 

Probst,  Franz,  Neuer  Wall  17. 
Heidelberg.   Bacher,  Ernst. 
Heidenau-Dresden.    Mann  6c  Willkomm, 
A.-G, 

Kannstadt,  Eckardt,  J.  C. 

Norma-Compagnie,  G,  m.  b.  H, 
i  Leipzig.    Köhler,  Fritz. 
|Lyon.    Trayoon,  B. 
i  Meißen      Kr.IU r.i^.  r ,  l'rlix. 
i  Merseburg.    Blauke  &  (  o. 
I  München.     Neuburger,  Julius,  WeiBen- 
burger  Str.  2}<. 
Paris.    Bernü  Fr6res. 

Blot-Gamier  &  Ciievalier. 

Borde.  Paul.  99  iMulevard  Haussmann. 

Carpentier,  J. 
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Paris.  Chapman. 

Cliaiivin  &  \rnoux. 

Coup6-Hugot. 

Delaloc. 

Lefort  &  Duvau  (Perreaux). 
Maxaat»  Leon,  $6  rue  Belgrand. 
M<mn. 

Ollivicr  &  Cie. 
PfUret  &  Lafagf. 
Kichard,  J..  25  rue  Mölingue. 
Rondel  S(  hör, 

Scliac'ifd-  &  i^iidenberg,  105  boulevard 
lüchurtl-Lviioir. 
Strasburg  i.  K.    Bosch,  J.  &  A. 

Scliulze,  Otto,  Orangericring  24. 
Stuttgart.    I.al>ora-\Verke,  Albert  VVetzel. 

Lufft,  G. 

Wien.  Bergmann,  Gebn,  Wiedener  Hftapt- 
straBe  46. 
Effenberger  &  Comp.,  V.  Wehrgasae  15. 
KIccmann,  Anten,  VII,  Scbottenfeld» 

gasse  79. 

SchieBl  fit  Co.,  VF.,  GumpendorferStt.  1 5. 

6.  Beleaobtang. 
Beierfdid.    Frank,  Albert. 
Berlin.    Accumulatoren-  u.  Elektrizitäts- 
Werke,  A.-G.  vorm.  W.  A.  Boese  &Co., 
SO.,  Koj-icnicker  Str.  154. 
.MIgemeine  Elektrizitäts-G«^. 
Electric-Export-Werke  G.  m.  b.  H.,  N., 

Chausseestr.  25. 
Gerhard,  W.,  W.   24,  Oranienburger 
Str.  64, 

l^iageinann  &  Vogeler,  S.,  Luisenufer  36. 
Hnff»  A.  u.  O.,  Gebr.,  SW.,  Johanniter- 

Str.  1 1 , 

Jungmann,  l-elux,  C,  Wallstr.  90/91. 
Pintsch,  Jnl. 

Komain,  Talbot,  S.,  Wassertorstr.  46. 
Schulze,   t.    1'.    A.,   N.,  Febrbellincr 

Str.  45/48. 
Schwarz  &  Cn  .  N  ,  ("hanseestr.  59. 
Vogler,  Carl,  S.,  Prinzcnstr.  22. 
Berlin-Nonnendamm.  Siemens<Scbttckert- 

W<  rke  G.  ni.  1-  H 
Bielefeld.    Lohmaim,  C. 
Birmingham.   Browne  &  fils. 
Brüssel.    Gailly  &  Sons. 
Cheranitz-Gablenz.     Riemunn,  Hermann. 
Dresden.  Arnold  Nachf.,  Ernst  Jul.,  Leip- 
ziger Str.  78. 
Elberfeld.    Erbschlor  seeiig  Wittib,  Carl. 
Esshngen  a.  N.    Üuderstadt,  J. 
Frankfurt  a.  M.  Stern,  Wilh.,  Kai.scrstr.  57. 
Volt-AmixVe-Ges.  Fleüichmann  it  Co., 
Schleusenstr. 


Hamburir.    Wedekind,  Ad.,  Neueni-all  36. 

Hannn\er.    Acetylen-C.es.  C,  Bantelmann 

&  Co.,  Valirenwaldcr  Str.  64. 
Lippstadt.   Westfäl.  Metalltnd.,  A.-G. 
London     Dunhill,  A. 
Mannheim.  MetaUvrerke  Schmidt,  G.m.b.H . 

Oberrfaein.  Metallwerke  G.  m.  b.  H. 
Nürnberg.  Metallwarenfabrik  Otto  Schar- 
lach, Heerwagenstr.  28. 
Offenbach  a.  M.  Otto,  F.  F.,  Waldstr.  ;i. 

Schlesinger,  Feter,  Waldstr.  44. 
Paris   .\ssociation  corp6rative  des  oavriers 
Um  icnuers. 
B16riot,  Societc  an.  des  Etablissements. 
Druellter,  C...  Maoufacture  de  phares  et 

lanterniers. 
Eclatrage  61ectrique. 
Ouvrard.  ('.,  &  Ck- 
Reich  b.  Dresden,    lliräekorn,  Paul,  Lcu< 

benerstr.  18. 
Saint-Etienne.  Soci6t^  r61ectric-ar(' t vhVi< 
Stuttgart.     Zimmermann,  G.,  Kotebühl- 
str.  57/59. 

Thun,  St  hueizerische  Meta  llw  fi  kc  Seh  t-. 
Wien.  Bittner  &  Co.,  XX/2,  Taborstr.  93. 

Kohant  u.  BsAtian,  XII,  Draiehgasse  5. 

\Vei(  1  un  1 11  ns,  Ww.,  Friedrich,  Dresdener 

^  Str.  I  lO.  1^  » 

6.  Bltoho  und  ihidiolio  MBtofuUra. 

Berlin.  Industria,  Blechwarenfabrik  G.  m. 

1),  II..  SO.,  Waldemarstr.  29. 
Mctullw  erke    Oberspree,    W.,  iaubtn- 
str.  21. 

Berlin  •  Niedorschönwcide.  Motaihverkc 

Kretzer  Ä  Busse,  Biuckcusir.  27. 
Bismarckhfltte.    Bismarckhütte  j\.-G. 
Kalk  b.  Köln.    Breuer  &  Probst. 
Mittersdorf,  Obersteiermark.  Vogel  &>ioot, 
Mürssuschlag.  Steiermark.  Jobawi  E.  Beck«^ 

mann.  Pli  0 n  i  .x  -  S  t  a hl  w erke . 
Raguhn,  .\nh.  Kaguhu  •  Anhalter  Metall- 

locherei  m.  b.  H. 
Wien.     Brukner  &  Söhne,  Joaef,  U/s, 

Novaragaiise  42. 

7,  Drah^  und  DialiMl«. 

Berhn.  Sauerbier,  Franz,  Forstirsti .  5  6. 
Firminy.  Aci^:rics  &  Forges  de  Firniiny. 
Lyon.    Borel  &  Cie. 

Mühlheim  a.  Rh.    F^elten  &  Guilleaume. 

Paris.    Secl>()htn  &  Diecksthal. 
Vcnusberg- 1  raisniamr,    N.-Öst.  Millers 

Sohn,  Martin. 
Wien.     Reithofier's  Söhne  VI  i,  Kahl- 

gasse  I. 
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8.  Drnckeieien.  (I.ultschiff-Literatur.) 

Berlin.    Schade  &  \V., 
Vereinigte  Verlagsanstalten  Gastav  Bran- 

bcck  &  Oll  Irnberg- Druckerei  Aktien- 
gesellschait  W.  35,  Lützowstr.  105. 
Berlm-Schaneberg.      St^giried  Scholem, 

Haui>tstr.  8. 
Bern.    Büch  1er  it  Co. 
Bielefeld.    E.  Gnndlach.  A.-G. 
l'"r:mkfint  :\.  !M.     Rupert  Baiiiiih.nh. 
Leipzig.    Brandstetter,  Oskar,  Dresdener- 
Str.  tt  u.  13. 
Klinkh.iril,  Julius. 
New-York.    Blanchard  Press. 

Muno  &  Co.,  361  Brodway. 
München.    R.  Oldenburg,  Glückstr.  8. 
Paris.      Gauthier-Villars,  55,  quai  des 
Grands- Augustius. 
Imprimerie  Leve,  17  ruf  Cassette. 
Soc.  Anon.  (]es  Tmp.  Wt  lllioff  &  Roche, 
T6et  18,  rue  Notre-Damc-des-Victoires. 
Philadelphia.  Acro  Publishing  Company. 
Rotterdam.  Gcleijus, C  \Vijubru£:stra;it  1 
Wien.      Christoph   Reisscr's   Sohne,  V. 
Maa6*  Söhne,  Otto,  I,  WaUfiachgasse. 

9.  Eisen-  und  StahlguB. 

.\nneii  i.  W.  Anoener  Gußstalilwerke,  A.-G. 
Berlin.  B6hler,  Gebr..  St  Co.,  A.-G.,  NW., 
Quitzowstr.  24. 
Haendler,  Arthur,  aVi.^  Haidestr.  52. 
Meermann  &  Pub,  NW.,  Huttenstr.  66. 

Poldihütte",  SO.,  Koepenicker  Str.  113. 
Stahlwerk  Becker,  A.-G.,  SW.,  Linden- 
«tr.  18/19. 

BerUn-Tempelhof.     Flexilis- Werke  G.  ni. 

b.  U., Germania-  u.  Ringbahnstr.-Kcke. 
Berlin-Weißensee.     Berliner  Stahlgießerei 

Paul  Helmin,  Lehderstr.  13/15. 
Bismarcklultte,  Ob. -Sehl,  Bismarckhütte 

A.  G. 

Bleusc  Borne  d'.Anzin.     Ateliers  d«  la 

Blens«'  Piornc  d'Anzin. 
BülUerwerk  bei   Waidiioien  a.  d.  Ybbs. 

Getv.  Böhler  &  Cu. 
Bonn  a.  Rh.     Rhein.  Elektrostahlwerke 

G.  m.  b.  H.,  Südstr. 
Breitenbach  bei  Kaflwhad.     Neatler  & 

Brcitfeld. 
Bremen.    Stahlwerk  Becker  .\.  G. 
^ckbacherhOtte,   Österreich.  Böbler 

&  Co   G(  I>r.  A.-G. 
Couson.    Etablissements  Arbel. 
Üanxig.     Stahlwerk  Becker  A.-G.,  Am 

I.azaett  6/7. 
Duuai.    Etablissements  Arbel. 


Duisburg.     GuUstahUabr.  Eeüx  Btscholi 
Oststr.  28. 

Düren.    Diirener  Mftnlhverke  A.-G. 

Essen-Ruhr.    Krupp,  Fricdr.,  A.-G. 

Esslingen.   Maschmenfabrik  EssUngen. 

Gleiwitz.  überschles.  Eisen-lnd.  A.*G.  für 
Bergbau  u.  Hüttenbttricb. 

Grenoble.    Bouchayer  &.  Viallet. 

Hagen  in  Westfalen.     Remy,  Heinrich, 
G.  m.  b.  H. 

Hamburg.   Elcck  Söhne,  A.,  Metall-Stahl- 
werk, G.  m.  b.  H. ,  Alter  Teidiweg  i     1 . 

HolirnHmburg.        Vereinigte    Wala-  U. 
Röhrenwerke  A.-G. 

Kabel  i.  *W.   Stahlwerk  Kabel,  C.  Poup. 
Her  jr. 

Kapfenberg,  Steiermark.     Gebr.  Böhler 

&.  Co.  A.-G. 
Köln-Sülz.   Sfllzer  Eisenwerk,  Treroevey 

&  Stamm. 

Langenhagen    bei    Hannover.  Knieper- 

stahl-Compagnie,  G.  m.  b.  H. 
Leipzig.    Schumann  &  Co. 
Magdeburg.    Mansfeld  &  C.  Otto,  G.  in. 

b.  H.,  Gr.  IKeelerdorferstr.  $t  a. 
Mapdf  hurp-Biickau.   Gruson  &  Co.,  OttO> 

Schönebcckerstr.  66. 
Mannheim.  Seebohm  &  Dieckstah!,  G.  la. 

h.  H.,  Werftstr.  31/33. 
Mannheim-Neckarau.    Neckarauer  Eisen- 

Q.  Metallgießerei  G.  m.  b.  H. 
Milspe  i.  W.    Rentrop,  Rud. 
Mürzzuschlag.     Phönix-Stahlwerke,  Job. 

E.  Beckmann. 
Ofenpest.     Böhler  &  Co.,  Gebr.,  A.-G. 
Paris.    Aci6ries  de  GreneUe. 
Etablissements  Arbel. 
Babin-Cheva3r«  ürAres. 
Bosrjupt  &  Cabanel. 
Etablissements  Durenne. 
Hauta-Foumeaux  &  Fonderies  da  Brous- 

seval. 
Piat,  les  iils  de  A. 

Soci4t6  anonyme  de  Commentry,  Fourch> 

ambauU   &  Decazeville. 

Soci6t^  an.  des  Usincs  Franco-Russes. 
Pilsen.    Skoda,  E. 

Remscheid.    Elektroetahl-Ges.,  Hamaier- 

berp\veg. 

Bergische  Stahl-Industrie,  G.  m.  b.  H- 
Remscbeid-Hasten.      Stahlwerke  Rieh. 

Lindcnbor^',  A.-G. 
Revin.    Bricht t,  Mathy  &  Cie. 
St.  Petersburg.    Soci^ti  an.  des  Usinea 

Franco-Rnsses. 
Saint-Di6.  Beyer-irires. 
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St.  Polten,  N.-Osterr.  St.  Pölteaer  Weich- 
eisen-  u.  StahlgieBerei,  Leop.  Gftsaer. 

Scliaffhausen.  A.-G.  der  Eisen-  u.  Stahl- 
werke vorm.  Georg  Fischer. 

Sinifcea  i.  Bad.  A.-G.  der  Eisen-  u.  Stahl- 
werke vorm,  Georg  Fischer. 

Solingen.  Solinger- Tempergiefierei  G.  m. 
b.  H. 

Stnttgart-lierg.    Kuhn,  G.,  G.  m.  b.  H. 

Tiiltur-l«-  T.idp.-s        Aci^nes  d'Angieur. 

Tunaere.    t  auuis  ireres. 

Untei'Rö.slau  i.  Hay.  Stahl-  u.  Draht- 
werk Köslau,  Ci.  n».  b.  H. 

\t>riie  i.  Wfl.  Vorder  Stahl-  u.  Eiseu- 
gießerei,  Walter  Spannagel. 

\"  r  m  u  c  •  an  X  -  Bois .    Bla  y-CoUa^. 
Winterberger  Fr^re». 

Wartberg-Mürzthal,  Steierm.  Vogel  & 
Noot. 

Wetter  a.  d.  Rulur.  Harkort,  Feter  &Sohn, 

G.  m.  b.  H. 
Wien.   Böhler  Gel^r.  &  C.  A.-G.,  I.  Elisa- 
bethstr.  12/14. 
Stahlwerk   Becker  A.-G.,    IV/j,  Joh. 

StrauO-Gassf  ^8. 
Steinache  GuUstalüwerke  Uanner  &  C  o. 
Witten  a.  d.  Ruhr.    Lankhoi^t,  G. 

10«  FutelbaUone. 

Aix-la-Chapelle.    Sau!,  S. 
Augsburg.  KicJinecr,  August,  Ballonlabr., 
G.  m.  b.  H.,    Kisenhamnteratr.  23. 

liill.m;  uurt.  .\stra. 

Kdinbourgh     N'>rth  British  Rubber  Co. 

Ltd.,  Castle  .MiUa, 
Harburg  a.  E..  Vereinigte  Gunumwaren- 

Fabriken  HarVnr^  Wifn,  A.-G.,  VOrm. 

Menicr-J.  N.  Keitholler. 
K6)n*Nippes.  Clouth,Frans,  Rhein.Gumrai- 

warenf.i1)rik,  G.  lU.  b.  H. 
London.    Gaudrou,  Ltd.  N.  45,  Cvoutram 

Road,  Alexandra-Park. 
Spcncfr  Sc  S  US,  C.  G.  N.  56  a.  High- 

bury  Gruve. 
North  British  Rulber  Co.  Ltd.,  Schort- 

Bros. 

Nrw-York.    Baldwta,  Thus.  S.  Capitaine, 

Box.  78,  Madison  Sq. 

Stevens,  Leu,  Box.  t8l,  Madisen  Sq. 
Paris.  Gotlard.  lx>uis,  170  rue  Lcgendre. 
Paris  -  l'uteaux .  Mallet,  Maurice,  10  ronte 

du  Havre. 
Rom.   C  astelli.  (i.,  ^  |ri:iz/:i  S.in  Xii  oUi. 
S.iint-CiervaM  (Seine).   HirundtUc  (Ateliers 

de  constructions  aerostatiijtics). 
S>iint-l.ouis,  Frencb  American  Balloon  Co. 


Steyr,  O.-Oäterr.  Keithoffers  Soehne«  Jos. 
Turin.  MiUer. 

Wien.     Reithoffer*    Soehne,    Jos.,  VI, 
Rahlgasse  1. 

ll."\Fiiegerschulen. 

.Mtenburg.  S.-.\.  Chauffeurschule  am  Tech- 
nikum Altenburg. 
Berlin  (Flugplatz  Johannisthal  bei  Berlin). 

.Vlbulroswerk, 

Deutsche  Flugmaschinenbau -G.  m.  b.  H. 

Dorner  FIngzeug-G.  m.  b.  H. 

Flugfeld    „MArs"    (iexg  Rothgieüer, 

Bahnhof  Bork  hsi  Berlin. 
, .  Fl  ti  g  m  aschine    Wrigbt"  Geseltochaft 

m.  b.  H. 

Flug'  und  Sport-Platz  Berlinjohaiuils- 

thal  G.m.b.H. 
Grade. 
Haefelin. 

Harlan. 

Lu  f  t  verkehrügeseüschai  t . 

Rumpier. 
Hiarritz-C^nnes.    Flugschule  .'\rio!. 
Bordeaux.     Society   et    Immobili^e  de 

Croix  d'Hins. 
Bork,  Post  Brück  i.  Brdbg.  Gnde,  Hans. 
Bouy.  Farnian. 

.\erodrome  de  la  Brague.  Autibcr,  Huffard. 

Brookland«.    .A.  V.  Koc 

Breslau.  Flugschule  de»  Schlesiachen  Aero- 

Clubs. 

Brüssel.   Van  <len  Born. 

Buc.    Robert  Esnault  Pelteric. 

Champlan-Palatesau.    A^^ronautiqne  CIhI> 

de  France. 
Chatres.  Houry. 

Officie  d'Aviation  (Kichelieu -Automo- 
bile). 

Savary. 
Cliemnitz.  Spiegel,  Paul. 
Colombes.  Ecole  de  A4rostation  de  France, 
Darmstadt.    F.uler,  Au<,Mist 
Döberitz.  Militärisches  Flugfeld. 
Dotzheim  b.  Wiesbaden.    Flugfeld  der 
Fachschule  für  Automobil»  a.  Flug- 
technik,  Mainz. 
Douai  Breguet.    Flugfeld  de  la  Bnig<elle. 
Douzy  (.\rdennen).  ^mmer. 
ICtamjx's.  Blöriot. 

11.  Farman. 
lellier. 

l-'rankenhausen,    Kyffh.     Polytechn.  In- 
stitut, Fachschule  für  Flugtechnik. 
i.i  ni  (Mugfeld  Viry).  Dnfaux  Mtm. 
Brasier. 
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Hattsheimer  Feld  bei  Mühihauseu  i.  E. 
Flugfeld  der  Elsass.  Lothr.  Auto- 
mobil- n.  Aviatik-Akt.-G«9. 

Le  Havre.  Molou. 

Hennigsdorf.  Allgemeine  Electridtäts  Ge- 
sellschaft. 

Issy-les  MouUneaux    Aüronautique  Qub 
<le  France. 
Antoinctte. 
B16riot. 
Koechlin. 
Sommer 
Thomann. 
Voisin. 

luvizy  (Flugfeld  Port  Aviation).  Avia> 

K»ilote. 
Eolus. 
Goapy. 

IVlIter. 

Office     li'Aviatiüu     (Ilichelieu  -  Auto- 
mobile). 

Kie\vit-H;iss«>lt.    Jules  T,.uiiinno 

i.yon.    Ecole  de  A6rostation  de  France 

(Section  lyonnafae). 

I"<  olc  nationale  d'Aviation. 
Mainz.    Erste  deutsche  Fachschule  für 

Flugtechnik. 
Mailand.    Scuola  Italiana  die  Aviasooe. 
.Manchester.    A.  V.  Roe, 
-Mannheim.     „Hess-Aviatik",    erste  ba- 

<lische  Fliegerschale. 
Marseille.  Sard*). 

Mourmclon-le  Grand  bei  ChAlons.  An- 
toinette. 

Henry  Farman. 

Kueciiiin. 

Nieuport. 

Sommer. 

Voisin. 
Mönchen.  Otto,  Gustav. 
Xew-Yfirk.  International  Schock  of  Aero- 
nautik. 

Neuenlande  bei  Bremen.    Flugschule  des 

Bremer    Verein^    ffir  Luftschiffahrt 
Flugschule  von  O.  Müller. 
Olierwiesenfeld  b.  München.  Bayerische 
Fliegerschule.  Ausbildung  bayerischer  Offi 

ziere, 

Flufischufe  von  C*uütav  Otto. 
ONiik.i  i>ci  Tokio.  Jamada. 

.  .        I  Plugfeld  von  Caubojs. 

 i        »»•  .1    I  von  Pont  Lon«». 

Gravhani  Withe.J        '  ^ 

Paris.    Fr  il,'  [»ratiiiue  <le  vols  plane?  de 

IWeronautique-Club    de  France. 

Office  d'aviation  (Richelicu-.Vutomobile) 

Keims  (Flugfeld  Betluny).  Hanriot. 

Vorreiter ,  Jabrbaob  1913. 


Reims.  .Saaches-Besa. 
L'Espace. 

Rom       Flugschulc   der  Mtlitftrbehonle 

Centocelle  bei  Rom. 
Saint  Cyr.  Cl^meint  Bayard. 

Garros. 

Paulhan. 
Salussola  (Novazza).  G.  Piacenza. 
Strasburg  i.E.  Mathis  E.  E.  C,  Flugschlule 
auf  dem  Polygon  bei  Straßburg  i.  E. 
Teltow.    Flugschule  aul  dem  Flugplatz 

Teltow. 
Turin.    Effrem  Magrini. 
\'illa  Coublay  (Seine  et  Oise).  Wrigbt. 

Corapagnie    g6n^le     de  navd^tion 
a^rienno. 

Weimar.  Fliegerschule  der  Flugmaschine 
Wright  G.  m.  b.  H. 

Wiener  Ncnstadt.    Aufniilan  Werke. 
Moturluftfahrzeug  Ges. 

18.  FUigtiiolinpgtB. 

Berlin.   Bernhard  A  Co.  L.,  N.W.,  Döbe- 

ritzerstr.  3 '4. 
'     Deutsche  Hausbau-Ges.,  System  Diek- 
mann, W.,  Potsdamer  Str.  68. 

Berlin  -  Charlottenburf?.  BaHnnhallenbau* 
Ges.  m.  b.  H.,  Fntschestr.  27/28. 

Biebrich  a.  Rh.  Dyckerhoff  Widmann, 
AG. 

Birmmgham.  Harrison  Smith  Buildings, 
Ltd. 

Duisburg.    Gesellschaft  Tl.irkort. 

Düsseldorf.  Gesellschaft  „St epliansdach", 
G.  m.  b.  H.,  Ulmeastr.  18. 

London.  Wire-Wove  Roofing  Co.  and  Por- 
table Buildings  Co. 

Mailand.  Forlanini,  Enn'co,  21  via  Boc- 
caccio. 

Niesky,  O.L.  Christoph  &  Mumack,  Akt.- 

Ges. 

Oscherä1c1)en  a.  d.  Bode.    F.  A.  Behrens 

Ä  Kühne. 

Pariü.     Bessonneau,   -;9    nie   du  Louvre. 
Constructions  d6montables  et  Hygi^- 

niques  (Comp.Ten'i-  (t--), 
Weimar.  Hetzer, Ot  10,  Ettcr.sburger Str. 93. 

18.  FtogplitM 

(s.  Kapitel  Flugpl&tze  u.  Fliegerschulen). 

Berlin.  Flug-  u.  Sportplatz,  Berlin-Jo- 
hannisthal, G.  m.  b.  H,,  Lützow- 
Str.  89/90. 

Flugfeld   „Mars",    Georg  Rothgießer, 
Bahnhof  Bork  bei  BerUn. 
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Berlin  •  Charlottenburg.  Ballonhallenbau« 

G.  m.  b.  H.,  Fritschestr.  27/28. 
B«ifiin<Teltow.     Fiugübnngsfeld  Teltow, 

G.  m.  b.  H. ,  Flugplatz  am  Bahnhof 

Tdtcnr-Berlin. 

14.  nngitiige. 

Altenessen«  Rhld.  Niederrhein.  Flugxeug- 

Bauanstalt. 
Altoaa  a.  d.  E.    Bauanstalt  für  Aviatik 
HeinrichHeitmann,Am  Brunnenhofjj. 
Altona-Ottensen.    Nieläen  tt  v.  Lubke, 

G.  m.  b.  H. 
Amitas.  PeUiat,  L^on,  36  nie  dn  ChAtean 

und  15  G  ra  n  ( 1  c  R 11  c . 
Barnes,  S.  W.    Bett  &  Co.,  James,  Ltd. 

Beverlay  Aeroplane  Works. 
Berlin.     Aviatik    Rhein.  Flumnaschinen 
G.  m.  b.  H.,  W.  S7t  Bülowsti.  27. 
Domar  Flugzeup-Ges.  m.  b.  H.,  SO., 

Elsenstr.  107. 
Flugmaschinen-  und  Motoren-G.  m.  b.  H. 

S.  59,  Gneisenaustr.  61. 
Flugmaschine  Blum  G.  m.  b.  H.,  W., 

Jägerstr.  59/60, 
„Flugmaschine    Wright"  Gesellsch4i.ft 
m.  b.  H. 

Ges.   f.   FhiRiiiasch.-  u.  Apparatebau 

G.  m.  1).  II. 
Flugwerke  Haefelln  &  Co.  G.  m.  b.  H., 

V,'.,   Liitzowstr.  57.    Fabrik  Berlin- 

Rixdorf,  Nogatstr.  25. 
Luftfahrseug  G.   m.   b.    H.  System 

.,Bloos". 

„Hlot"  Mugtechnische  Ges.  m.  b.  H.. 

W.  1$,  Uhlandstr.  159. 
Motorflng-Ges.   m.  b.  H.,  S.O.,  Köpe- 
nicker Str.  48/49. 
Schwager,  Georg,  Maachinenfabr.,  SO.. 

Waldemarstr.  50. 
Xnniis,  0.,  SW.  61,  Gitscbiner  Str.  91. 
Berlin- Johaniiisthal.  Albatroswerke  G.  m. 
b.  n.  Flugplatz  Johannistlial. 
Haacke,  H.,  Fhediichstr.  29. 
Hannschke,  Bruno. 
Harlan,  Wolfgang,  Moltkestr.  .1. 
B<rHn-Lichtenberg.    Rumplcr,   E.,  Luft- 
fahrzeugbau G.  m.  b.  H.,  Siegfried - 
Straße  202. 
Berlin  -  Nonncndnm.     Siemens -Schuckert- 

Werke,  Fabrik  liornstedter  Feld. 
Berlin-Rummclsburg.  Deutsche  Flugma- 
schinen-Bau-Ges.  in.  b.  H.,  Köpe- 
nicker Chau.ssee. 
Berlin-Schöneberg,  Flugapparate-Banao- 
stalt  ..Driitschland",  G.  m.  b.  H., 
Hauptstr.  151. 


B^lin-Buikow.  Aeroplanbau  Jäger,  Ber> 

lincr  Str.  71. 
Berlin-Tempelhoi.  Grawert. 
BerUn-WeiBensee.   Luders,  Emilie,  Streu- 

straBe  30/31. 
Billaucourt.  .\stra. 

Etablissements  Robert  Esnauli-i'clicnc. 
Koechlin. 
Voisin  freres. 
Birmingham  Vickers  Sons  &  Maxim  Ltd. 
Bischweiler,  Eis.   Baumer,  Gebr. 
Blackfriars.  Premier  Aeroplane  M(g,  Co, 
Ldt. 

Bordeaux.  M^doc,  Chantiera. 

Bork.   Post  Brück  i.  Brdbg.  Hans  Gr.u!c. 
Boulogne-sur-Seine.  Etablissements  .\uto- 
plan. 

Boston.     Boston'Aeronautical  Manuiac« 
turing  Co. 

Bremen.  DL-gcn:^  l-'lugmaschinen  G.  m.  b. 

H.,  Wilhadistr.  3. 
Bruges.  Aviator. 

Bristol.    British  and  Colonial  Aeroplanes 
Cx>.  Ltd. 

Brüssel.   Avia    Socictc    Beige    de$  Cotk- 

structions  .\cronautiques. 
.\lerion. 
Biidapest  siehe  Ofenpesf. 
Bumley.   Fast  i.ancashirc  AtropUnc  aud 

Motor  Co.  Ltd.. 
Chemnitz.  Hayn  &I>eiüch,  AU-Qiemnitzer 

Str.  13. 

CoUax.  Colfax  Aeroplane  Co. 

Courbevoie  (St  ine),  Viaet,  Gaston,  41 — 47 

i][uai  de  Seine. 
Coventry.   Midland  Aeroplane  Co.  Ltd. 

Crescenrago  Mailand     Frrlalini,  Enrico, 
Croydon,  London.    Aeroplane  Cu.  Ltd. 
Darmstadt,    Euler,    August.  Trtippen- 
nlnint;s]iliit/. 
Hozlbau  „System  Melzer"  G.  n».  b.  H., 

PaUaswiesenstr.  72. 
Starke  &  Tarabochia. 
Weckler,  Heinrich. 
Dards,    Carosserie   Industrielle  (Aneiens 

Etablissements  de  la). 
DHytnn.    Wright  Co. 

Denver.    Mathewson-Marr  .\ero]'laiu'  Co. 
Douai.  Breguet. 

Düsseldorf,   .\viatik.  Rhein.  Flugmaschi- 
nen G.  m.  b.  H. 
Düsseldorf-Grafenberg.  Aeroplanfabrik  G. 

m.  1).  II. 

Dusseldorf-Uberka-s.Hel.   Rhein,  .\erowerke. 

G.  m.  b.  H.,  Schanzenstr.  36. 
Easton.    Machine,  Dep.  Easton  Cordage 

Co. 
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Elbiug.   Aulumobiltabnk  Koinnick. 

Eriurt.  Schwade  &  Co. 

Frankfurt  a.  M.    Ettler,  August,  Wakl- 

Starke  &  Tarabochia.  Bomheimer  Land- 
wehr 46. 

I  ruukiurta.  M. -Griesheim.  Pcga  2iEmich. 
Genf.  Cmnpagnie  Suisse  des  Antomobües 

et  Acioplanes. 
Dulaux,  fröres. 
M6gevet.,  C,  Jules. 
Glasgow.  Norman  &  Knight. 
Hamburg.    Kreis,  Eugen,  Hofweg  46. 
Hammondsport.  Curtis  Mfg.  Co. 
I^artlcp<^x)I.    I^onadaa  Aeroplane  Co. 
r.e  HavTi'.  Wr^tin'jboH'^c'. 
Hannover,  jalho,  CaiA,  Sl.uicr  Cliausatfe  3^. 
Hennigsdorf   a.   d.    Havel.  Allgememe 

Klektrizitäts-GosLllschaft. 
ludianopolis.   ilumbaugli  G.-L. 
Issy  les  Mouiineaux.    Soci6t6  g£ntoüe 

pour  la  FnluK  ;ition  d'a6roplanes. 
Juvisy  (Seine  et  Oise).    Tellier  (Societ6 

anonyme  des  Chantiers). 
Kannstadt  i.  Wrtthc:.    Auer,  Chr. 
Kiel.    Maschinenfabr.   Herrn.  Mordhorät, 

Lerchenstr. 
Kingaton-on-Thames.   Clarks,  T.  W.  K., 

&  Co. 

Köln  a.  Rh.  Flugmaschinen-Bauanstalt 

Carl  Al)elnKinn  &  C,  Balthasarstr.  83- 
(.^esell^hait  für  Fiugmascb.-  u.  Apparate- 
Bau  G.  m.  b.  H. 
Knebel,  Heinrich.  Kaiser-Wilbehn-Ring 
4»- 

Köln-Ehrenfeld.  Abclnianu  &  Laufenberg. 
Köhl- Ehrenfelder    Mech.  Modellfabrik 

Hugot. 

Koln-Ossendorf.  Ges.  für  Flugmasch.-  ii. 
Apparate-Bau  m.  b.  H. 

Köln -Riehl.  Delfosse  jr.,  Aug.  Artb., 
Stammhcimer  Str.  16. 

Kopenhagen.  Ellehammer,  J.  C  H., 
Istegade  119. 

Kuppern  i.  Taunus.  Deutsches  Flug- 
technisches Institut. 

Liods,    Blacktuini- Aoroplano. 

Leipzig.  Sachsische  FlugzcugA^'erke  Leipzig. 

Levallois-Perret  (Seine).  BIMot-A^ronau- 

tiiirir. 

Clement  Bayard,  Quai  Mickelet  33. 
Etablissements  Herald. 

Liore,  F. 

Society    de    Construction  d'Appaxeils 
a6nens. 

Tournoucr  tt  Cie.^        avenue  de  la 
K6volte. 


Levallois-Perret  (Seme).    Turrat-Mery  St. 
Rottgler. 

Lcvisham.    Barnes  Aeroplane-;  Ca, 
London.  Acrial  Alig.  Co.  oi  Great-Britain 
K  Irland. 

A  eroplan  Supply  Co. 

Greese. 

Gravam  White,  C,  &  Co.,  Ltd. 
Holland  &  Holland. 
Howard  T.  Wiight. 
Laves  Brithish  Acroplanes  Ltd. 
Lascelles,  R.,  &  Co.  Ltd. 
.Mackenzie,  Hugues  (E.  S.  B.). 
Mann  &  Ovcrtow's  Ltd. 
Pretswich,  J.-A.,  &  Co. 
Short  Brü5. 

Spencer,  C.  G.  S.,  &  Sons. 

Vickers  Sons  &  Maxim  Ltd. 
Lyon.      Roesch    frcres    et    fils  (Ateliers 

d' Aviation  du  Grand  Champ). 
Mailand.   Cattoiini  Sc  Cte. 

Ronza,  Att. 

KestelU. 

Mains.      Flug-Apparate   u.  PropeUer- 

Fabrik,  Abt.  der  Fachsdlul«  für  Flog- 

technik  i.  Mainz. 
Mains-Zahlbach.    Erste  Deutsche  Fach* 

schule    für    iMugtechnik,  Kbnstrulc- 

teure  u.  Piloten. 
Manchester.    Empress  Motor    Car  and 

aviation  Co.  Ltd. 
Roe,  A..V. 
Meudon.  Letord  &  Niepcc,  16  nie  Paira. 
Moskau.  Gilbert,  C. 
Mouzon.  Sommer. 

Mühlhauscn    i.  Eis.    Elsass- Lothringische 
Automobil-    u.  Aviatik-Aktiett-Ges. 

...•\\iaf ik"  FIii(.;zenKfal)rik. 
München.    Otto,    C^ustav,  Schleiüheimer 
Str. 

Neuhof    am    Reihenitieg    b.  Hamburg. 

Ocrtz,  Max. 
Neuilly.  Adineau. 
Dijpont,  E. 
Germe. 
Savary,  R. 
Ncwca'^tlc  nn  Tyne.   Georf^  &  Jobliiig. 
Niederwalluf  b.  Wiesbaden.  Goedecker, 

F.,  &  Biegenwald,  L. 
Nürnbcrger-Ostbahnhof.   Preß  ,  Stanz-  u. 

Zieh  werke  Rud.  Chillingworth. 
Ofenpeat.     „Autoplanwerke"   Manlr.  v. 

\Veis.s,  Ganz  &  Co.,  Danubius  A-^-G. 
Ostende.  Lecomte  it  Cie. 
Paris.   Aera  16.  Avenue  de  la  Grande 
Ann6e. 
Avia. 

40» 


Digitized  by  Google 


628 


Besngsqndten  •VefMidinis. 


Paris.    Bousson  &  Cie. 
Camal  Sc  Guinard. 

Chauvtdre   (Ateliers   de  coostruction) 

52  nie  Sorvan. 
Clerget  &  Cic,  1 1  rue  Löoii  Cogniet. 
r^anda. 

Deschamps   &  BloDdeau,  Satronvtlie« 

Paris. 
Deperdussin,  Ä. 

Pioii  Boiiton  (Etabliflsemeats  de)  Pu> 

teaux,  Paris. 
Farcot»  J.-A, 

Farman  Mns,  22  avenue  de  la  Grande 

Armee. 

Godarl.L.  (Etablisaements  a^ronautiqnes 

do  Paris). 

Goupi  (Societe  commerciale  des  a<^ro- 
planes). 

TIauriot  &  Cie. 

Kauftnaoa,  P.  A.,  5^  avenue  de  Tro- 
cadfcro. 

Navigation  a6rienne  (Compognie  g6- 

ncrale  de), 
Odier-Vendöme. 
Passerat  &  Radiguet. 
Penteado.  Comte  Silvio  de,  18.  place 

des  Etats- Unis. 
Regy  frdres  (lea  fils  de). 
SaulnitT. 
Sloan  &  Cie. 

Soci6te  anonym«  Fran^ise  d'aviation, 
Paris -Plage. 

'latin. 

V^hicules  a^riens  (Soci^tÖ  des). 

Vuitton,  r.oni=;,  i  rnc  Scribe. 
'   Werner  &  Pfleiderer. 
Portland.  Pacific  Aviation. 
Prel >lc -  Kol.  ar-  Airship  Co. 
Katmanoff  ii  Cie. 
Pttteanx.  Sociöt^  Antoinette. 

Zoili.n  (Socictc  fraiirai'>e  de  ballons 
dirigeables  et  aviation),  10  rue  du 
Havre. 

Reims.  Pasquier,  G.,     21  rue  Rivart* 

Prt  T)hetic. 
Rom.  Castle,  G. 
•    Marra  Attieri. 
Romiottc.   Caudron.  frAre«. 
Koucn.    Monette,  l.a. 
Sacrow.  Elka-Werft. 
Snint  D>  lU!^.    Rcmy  et  ses  fils. 
Saint-Louis.  Aero-Motion  Co.  of  America. 
San-Pietro  Belsito.   FiKaii,  Francesco. 
Satrouville,  Saint-Cyr.  Paiilhan,  Ix>uts. 
Shefiield.  Sheffield  Simplex  Co. 
StrafibttTg  i.  E.  Aero  G.  m.  b.  H. 
Matbis,  E.  C 


Suresnes.  Chassany. 

Gregoire,  Pierre- J. 

Nieuport  &  H.  Depasso. 
Suresnes,  Sochaux.  Rossel  Peugeot  (Sod^te 

des  constructions  acricnnes). 
Toulouse.  Bonneville,  Louis,  53  boulevard 

Carnot. 
Turin.  A&term. 

Bruno,  C. 

Faccioli  &  fils. 

Ferrero  &  l  iboldo. 

Geminatti,  Bruno. 

Miller. 
Villefranche.  Vernovel. 
Wien.  „Autoplanwerke"  Werner  it  Pflei- 
derer. 

Lolmer,  Jacob,  &  Co. 
Ritter  von  Pischoff. 

Wiliningtoii.    American  Aeroplan  Co. 
Wtrenhoe.  British   Aeroplane  Syndicate 
Ltd. 

^^^)1verbanlptoo.    Star  Engineering  Co. 

Ltd. 

Zittau  i.  S.    Erich  Käppier. 
Ztirich.  Ansier  &  Co. 

16.  Freiballone. 

AiK-la-Chapolle.    S;nil.  S. 

Augsburg.     Riedinger,    August,  Ballon- 

fabr.  G.  m.  b.  H.,  Eisenhammer- 

Straße  33. 
Bülaucourt.  Astra. 
Brüssel.  Avia. 

Chemnitz.   SpicRel,  Paul,  Poststi.6i. 
Ediuburg.   North  British  Rubber  Co. 
Frankfurt  a.  Main.  Paulus,  Kätchen. 
Peter,    T.\iis.    Mitteldentscbe  Gummi - 
waren -Fabrik). 
Hannover.  Weilbier,    C,  Blnmenhagen. 
straßi- 

Harburg  a.  E.   Vereinigte  Gummi  waren - 
Fabriken  Marburg- Wien,  A.-G.  vorm. 

Menier-J.  X.  Rftthofffr. 

Indianopolis.    Bumbaugh,  G.-L. 

Köln-Nippes.  Clouth,  Franz,  Rhein.  Gum- 
miwarenfabrik, G.  m.  b.H  . 

Lonrlnn.   Spencrr  &  Sons,  C.  G.  N.,  $6  a, 
llighburv  Grove. 
North  British  Rubber  Co. 

Mailand.  Ranza. 

Mo.skau.  Gilbert,  C, 

New- York.  Baldwin,'rhos.,  5.  q.  Captain, 

Box  78  Madison  S*}. 
Paris.   Güdard,  Louis,  170  rue  Legendre. 
Paris-Puteanx.  IkCaltet,  Maurice,  10  ronte 

du  Havre. 
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Fariä-PuUeaux.  Zodiac  (Suciete  franfaisc 
de  ballons  diregeables  et  d'aviation) 

10  roiiledes  HaVfe. 
Kuai.  CasteUi. 

Saint-Denis.  Lecomte,  VaMre. 

Saint-G^rvais.  Ilirotult  II«  (Atcli^  de 
coustructions  aerostatique). 

St.  Louis.  French* American  BaUoon  Co., 
4460.  Chouteau  Av. 

Stcyr,  O.-Osterr.  Reitboliers  Soehne,  Jo«. 

Turin.  MUler. 

Wien.  Gebrüder  Blaha,  IX»  Simondenk- 

TMcrr^Maiichinenbau  A.-G.  Körting,  XX, 
Dresdener  Str.  68/70. 

Keithoüers  Soehne,  Jos.,  VI,  Kahl- 
gasse I . 

Vereinigte  Gummiwarcn-Fubriken  Har- 
burg-Wien, vorm.  Menier-J.  N.  Reit- 
hofter,  VI,  Mariabilfer  Str.  115. 

16.  Geschwindigkeitsmesser  und 
Toureuzäliler. 

Berlin.    Automobil-Registrator-Cie.,  W. 

Tüt  hhiinisf  r.  ic 
iJahlj  Hans,  S.,  Kittcrstr.  15. 
Oenta-Wcrke  vorm.  Deutodie  Tachoowlcr* 

werke,  0.  m.  b.  H.,  SO.,  Oranlenslr.  25. 
1  elsing,  Conrad,  W.,  Unter  den  Linden 

20. 

Hardtmann,  Otto,  SO.,  Weberstr.  7. 
Hardtmann,  Joseph,  Berlin  NW.,  Unter 

den  Linden  4iS/49. 
Talbot,  Romain. 
Bern.    Harler  A.-G.,  Sch\varzthorslr.5o/5  J. 
Dn^sden.  Grossmann,  H.,  Chemnitzer  Str. 
26. 

Seiilr  1  &  Xruimaiin  .-\.-G. 
Franklurt    <i.    M.     Schlesicky,  Spöhleiu, 

Kaiserstr.  17. 
Frtil)urg  i.  }?r.   Härtel,  I-'ritz. 
Güttingen.  Willi.  Lambrecht,  Friedlander 
Weg  65. 

H.tllc,  Hcrzfeld,  Hans  Mnnsfrldcr  Str.  45. 
Hannover.     Norddeutsche    Industrie  u. 
Vcrtriebsgesellschaft,  die  groOe  Bar- 

tnii:»'  -'. 

Kannstadt.  \'cigcl,  Andreas,  Waiblinger 
Str.  5. 

Leipzig.   Wilh.  Morell. 

L.«jpzig>Volkmaxsdori,  Wilh.  Morell,  Eisen- 
bahnstr.  98. 

Magdeburg- Buckau.     .MaMliiii«n    u.  .Ar- 
maturenfabrik vorm.  C.  Luis  Strube, 
H.,  A.-G.,  Hallesche  Str.  15. 
Schäffer  &  Budenberg     G.  m,  b.  H., 
Schönebecker  Str.  8. 


Mainz.  Kahmanu,  h..,  jose^listr.  Ou. 
Seebach  bei  Oerlikon.  Schälfer  &  Buden- 
berg, 

Weddewarden  b.   Bremerhaven.  Henze, 

Paul. 

Zürich.     Si  h,uifcUx;rger    &    Co.,  Neue 
Breckenhofstr.  14. 
Thiele,  W.,  Gessnerallee  28. 

17.  Gommireifeii. 

Berlin.     Gummiwerk    „Oberspree",  N., 
Schlegelstr.  26. 
Herz,  S.,  SO.,  Köpeuicker  Str.  167 /i^. 
Prowodnik,    Deutsche   Import-Ges.  m. 
b.  H.,  SW.,  Schiitzenstr.  8. 
Berlin-(ri  -I.K  |.»  rtelde.    Vereinigte  Berl.- 
FraukL   wuiiiiuiwarenfabr,  ,,Veritas" 
Pneum.  Ost.,  Steinstr.  3. 
Binriingh« tTi.    Dunlop   Rubber  I.td. 
Braunschweig.     Elastische  Kadbereuung 
„Pneumdastieum"   G.    m.    b.  M., 
Salzdahlumer  Str.  02. 
Clermont-Ferrand,  Bergongnan. 
Michelin  &  Cie. 

Torrilhoii  (Set  i<'-t.'.  .(iionyme  des  .\nciens 

E  t  ablissements  ). 
Edinburg.  North  British  Rubber  Co.  Ltd. 
Frankfurt  a.  M.,  Deutsche  Michelin-Pheuni. 

AkL-Ges.j  Frankenallee  4. 
Mitteldeutsche  Gummiwarenfabr.  Louis 

Peter,  Akt. -Ges. 
„Peters- Union"-Pueum.,  Mainzer  Land- 
straße 196. 
Gelnhausen.  \'ereinigle  BerL  Frankf.  Gum> 

m  iwaren  -  I-'aVirikcn . 
Genf.  Continental  Caoutchouc  untl  (iutta- 

percha  Co. 
Hamburg.     A.sbest-    u.    Gummiw,  Mir. 

Calinun.  A.-G.,  Dorotheenstr. 
Hanau   a.  M.    The    Dunlop  Pneumatik 

T\  I  r  roini>an%',  Akt  .  -Gcs 
Hannover.     Continental   Caoutchouc-  u. 

Gutta -Peicha- Comp.  A.-G.  „Conti« 

nental"  Pneum.,  Vahrenwalder  Str.  100. 
Hannover-Linden.    2.   Hannov.  Gummi- 

Kamm-Compai^ie  A.-G.  „Excelsior"- 

Pneum. 

Harburg  a.  F..  Vereinigte  Gummiwaren- 
fabriken Harburg^Wien,  A.-G.,  vorm. 

Mt'iiiii  J.  N.  Reiihoffer. 
Höchst  im  Odenwald.  Veithwerke,  Akt.- 
Ges. 

Köln  a.  Rh. -Nippes.  Clouth,  Franz, 
Cumnuwareufabrik,    G.  m.  b.  H. 

Linden-Hannover.  Hannoversche  Aktien* 
Gummiwarenfabrik,  „Matador"-Pneu- 
matik,  Starkestr.  5. 
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lA>ii(iun.   CüUier  Tyre  Co.  Ltd. 
Michelin  Tyre  Co.  Ltd. 
New  ^Tott»r  an  General  Rubber  Co.  Ltd. 
I.,üttich.  Englebert  Iiis  &  Co. 

Gaosaet,  Fernand. 
Macnnedorf    a.    Züriclifee.  Lederwerke 

Staub  fit  Co. 
Mailand.  Dunlop  Rubber  Co. 
Mannheim.     Etabltaaement  Hutchinson 

HansarinR. 
Milltown,    Michehri  Tyre  Cie. 
München.    A.-G.  Metteier  &  Co.,  West-  ; 

ondstr.  i  ^  i  'i  12.  | 
Ottenbach  a.  M.  Offenbach.  Gummiwerke  j 

Carl  Stfickicht,  G.  m.  b.  H. 
Pnris.  Brrgougnan 

Continental  (Socicte  anonyme  de  caou- 
tchouc  mannfactnre),  i46avenaeMa 
Jakoff. 

Dunlop   (Socicte   fraufaise  des  pneu- 

matiques). 
i:nglebert  fUs  &  Cie. 
Goodrich. 

Hutchinson  (Etablissements). 
Michelin  &  Cie. 
North  Biitish  Rubber  Co.  Ltd. 
Palmer  (Societ6  des  pneumatiques). 
Torrilhon  (Soci6t<^  anonyme  des  Anciena 
Etal>li''sement<?>. 
Skyer,  Ob.-Ostcrr.  Reithoffers  Söhne,  Jos. 
Waltershausen.  Th.  B.  Polack,  Ak.-Ges., 

Gothaer  Sfi  4. 
Wien.    Metzeler  &  C,  Vl/i,  Königseg- 
gasse 6. 

Österr.-Amcrikan.  Gummifabr.,  Akt.- 
Ges.,  XIII/3,  Hütteldorfei  Str.  7.1. 

rtstcrr.-UnRar.  Micbelin-Pneumntik.  G. 
in.  b.  H.,  IX,  Alserstr.  32. 

Reithoffer  s  Söhne.  Jos..  VI/i,  Kahl- 
gasse I. 

Witnpessiog.  Schwarzatal,  Vereinigte  Gum- 
mi waren  fahr  iken  Harbin g* Wien  vorm. 
Menicr-J.  N.  Keithoffer. 

Zürich.  Continental  Caontchonc  u.  Gutta- 
percha Co. 

18.  H(9Mr. 

Berlin.  Meyer,  Emst,  K.  28,  Hochstr.  30. 

Töfik'-n,  G.   &  r  .  SW..   T.imk'ii'^tr.  17. 

Berlin-Lichtenberg.  Schaelcr ,  J  ulius,  Frank- 
furter Chaussee  18. 

Courbovoie  (Seine).  Viret,  41 — 47  quai 
de  Seine. 

Eisenach.  Thüringer  Holzwerk.  G.  m.  b.  H. 

Genf.    Gangloff  fr^res. 
Ciennevilliers.    Hannoyer  &  Iiis. 


Görwihl  (Baden).   Mutter  &  Leiber,  tioiz- 
bandrdhrenwerke. 

Hamburg.  F.  A.  Sohst,  15,  Gruner  Deich 
luvisy.      Tellier    (Societe  anonyme  de> 
Chantiers). 

Leipzig'.  Ii'iit7-':fi, 

Levallou>- Perret.    Botiaux  (.\nciens  Etal>- 
lissements  Th.). 

Carosserie  Nouwlle  (Le). 

Constructions  d'appareils  a^iens  (So- 
ci6t£  de). 

Contempre,  Merical  &  Chevrier. 

Gaiallon. 

Gauthier  &  Cie. 

Lamplugh  &  Cie. 

I-ior^,  F. 
Lübeck.    Delfs,  C^rl,  Fisch.str.  >6. 
Lyon.    Achard.  Fontanel  &  Cie. 

Carosserie   .Automobile  (Soci6t6-  Lyon- 
naisc  <le). 
Mailand.     Italiana.  L. 
Meudoii.    I,etord  &  Niepce.  i'>  r«c  Paira. 
Neuilly-sur-Seine.   .\udineau  Ät  Cie. 

Dämon  &  Co. 

Girar'lot  &  Cir. 
Paris.    Bei  Valette  &  Cie. 

Bickel  &  Morel, 

C^iriisserie  [ndustrielle  (Etablissements 

de  la). 

Chavi^e,  L.,  52  rue  Servan. 

Janteti   en   huis    (Compagnie  Franco- 
Americaine  de). 

Muhlbacher  &  fils. 

Regy  fr^res  (les  fils  de). 

Rheims  &  Auscher. 
Paris-Bonlogne-sur-Seine.  Bail  jene  fröres. 
Paris-P«t(  auN     Hugonnencj  &  Dnval. 
Reims.    Brouart.  Colmart  &  Cie. 
Saint-Denis.    Kcmy       scs  fils. 
Tonbridge.    Hall  &  Co. 
Toulouse.    Bebeli  &  Cie. 

19.  Instrumeiite. 

Aschailcnburp.       Velfn-Werkc.  I-Mcktr-»- 
lechn.  lust.  Frankturt  a.  M. -.Aschal- 
tenburg G.  m.  b.  H. 
Berlin.    Blankenburg,  A.,  SO.,  Dresdener 
Str.  16. 

Bunge.  Beruh.,  SO..  Oranienstr.  35. 

HrnijM  ],  (>..  SW..  Alexandrincnstr   1  V4. 
Krieger  &  Meywald,  SO.,  Oranienstr.  20. 
„Pra^",  Fabrik  elektrotechn.  u.  me- 
chan.  Apparate  G,  m.  b.  H.,  NW., 
Emdener  Str.  54. 
Simon,  Ludwig,  W.,  Friedrichstr.  85  a. 
Westinglious  Klecir -Ges.  m.  b.  H.,NW., 
Schittbauerdamm  j/. 
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Berliu- Friedenau.     Hamberg,  Kaiser- 

alkc  87. 

Berlin-Nonnendamin.  Siemens  tu  Halske, 

A . .  C  f . .  Wcrn  e  r  w  v  rk . 
Bremerhaven.   Ludolpb^  W.,  G.  m.  b.  H.. 

BfiTgermeister>Schinidtstr.  72/73. 
Dresden.  Heyde,  Gustav,  Friedrichstr.  18. 
Frankfurt  a.  M.  .  Grünwald,  S.,  Zeil  56. 
Veifa* Werke,  Elektroteeha.  Inst.  Frank- 
furt n    AT. -Aschaffenburg,  m.  b.  H. 
Gltiiwitz.    Wcinmanu  2c  Lange,  Bahnhof. 
Göttingen.      Lambrecht,  Wilh.«  Fried* 
liinderweg  65. 
SpUndler  &  Hoyer. 
Halle  a.  S.  Dicker  &  Wemeburg,  Tannstr. 
Hamburg.  ( anipbcU  Bi  Co.,  Nachf.,  W., 
Neuer  Wall  45. 
Kldnne,  Jul.  M.,  MflUcnkamp  23. 
Oertel,  Friedrich.  Bieberhaus. 
Probst.  Franz.  Neuer  Wall  17. 
Leipzig.    Köhler,  Fritz. 
London.      Cowey   Engineering   Co.  Ltd. 

Smitli  and  Sons.  Ltd. 
Miuichca,      Ncuburger,    Julius,  Weißen- 
burger  Str.  a8. 
Paris,  .\c-ra,  16  avenue  de  la  Grande-Armee. 
Bortie,  P.  99,   boulevard  Haussmann. 
Chauvin  &  Arncnix. 
Richard.  J..  2:  rno  Mclinmn'. 
Suaßburg  i.  E.    Bosch,  J.  &  A. 

Schabe,  Otto,  Orangeriering  24. 
StuttLsart.    Lahorawerke,  Wet/el,  .Mt-nt. 
Wien.    Bergmann,  Gebr.,  Vl/i,  Wiedener 
Hanptstr.  46. 
Schiessl  &  Co.  VI,  Gumpendorferstr.  15. 

00.  KMbu. 

Berlin.  .\utok.-Fabr.  f. Radketten, G.m.b.H., 

.\uto- Ketten,  O.,  Frankfurter  AUee  60. 
J.  Mehlich,  A.-G.,  C,  Sophienstr.  21. 
Birmingham,    Brampton  Bros  Ltd. 
Chercnton.  Chaines  (Soci^:t6  fran^aisc  des). 
Chemnitz.     Chemniti.   Kettenfabr.  Paul 

H<  inr.  Henipel,  Solbrigstr.  7. 
Frönfien  l '      T  ^nion>Ges.  f.  Metallindustrie 

G.  m.  b.  H. 
Graz.    Noricumwerke  Cless,  VI,  Grasser- 

gasse  35. 

Hagen  i.  W.    Wippt luiaim  jr.,  Willi. 
Manchester.    Renold,  Hans. 
Paris.    Poncjcol  frcres  (Lc  fil«  de). 

Scbildge.  liugene. 

Simplex. 

Schwerte  a.  Ruhr.     König  Nachf.  Adolf; 

Ferd.  Inh.  Aug.  Maykuccht. 
Volenligney.  Peugeot  fr^es  (Le»  fils  de). 
W<»-ccster.    Baldwin  Chain  Mfg.  Co. 


21.  Bleidong. 

Altona  a.  £.  Hansen,  J.  F.,  Adolfstr.  52. 
Berlin.    Adam,  S.W.,  Leipziger  Str.  37/38. 

Braun,  Hartwig,  S.W.,  Scbützenstr.  73. 

Cussel,  Gebr.,  W.,  Kurfürstendamm  21 : 

Gerson,Herm.,W.,Werder9cberMarkt  5/0. 

Hoffnuuin,  Herrn.«  F^iedridiatr.  S0/5I' 
Budapest  siehe  Ofenpest. 
Clermont-Ferrand.  Torilhtm  (Soci6tc  ano- 
nyme des  ancicns  ^Uisaamenta). 
Frankfurt  a.  M.    Bamberg«r  A  Hertz, 
Zeü  54, 

Hartmann,  Wilh..  Ibiaentr.  35. 

Ulrich,  .\ugust,  Kais'.rstr.  62. 
Hamburg.    Titias,  Emil,  Bacbstr.  47. 
Hannover.     Continental -Caoutchonc-  u. 

GuttH-Pervha-Compa^ie, 
Hannover.    Emaauel  &  Neubaus,  Goethe- 

atr.  7/8. 
London.    Baker  &  Co. 

Samuel  Bros.  Ltd. 
München.     Auw  ander,   Anton,  Sonneu- 

str.  22. 

i  Ofenpest.   Wessely,  Stefan,  IV.  Waitxner- 

gassc  9. 

Paris.   Belle  Jnrdinitee,  2  rue  dn  Pont- 

Nl'uL 

Bon  Marchs,  Rue  du  Bac. 
Lottvra  (Le),  164  rue  d«  RivoiL 
Printemps  (Magasina  do)  70  boolevard 
Hausmann. 
Pinneberg.   Wille,  H. 
StraOhurg  i.  E.   Lappmann,  Lonis,  Hoher 
Steg  29. 

Stuttgart.  Hartroann,  WiUu,  KAnigstr.  34. 

Single,  Wilh.,  Langestr.  iib. 
Wien.    Eisinger  &  Söhne.  M..  I.  Volks- 
gart«istr.  i. 

Skarda,  Wilh.,  Karntnerstr.  37. 
Zürich.   Bommer  &  Keller,  Geßneralloe  32. 
Sport  magazin  Martin  Hnber,  In  Gassen  11. 

22.  Köhler. 

.\ltena  i.  W,     T^a^sc  &  St-lve. 

Berlin.  Saucrbicr,  Franz,  SU..  Forster  5/0. 

Siecke  &  Schultz. 
Berlin-Schöncberg.  Windhoff,  Hans,  Müh- 

lenstr.  8  a. 
Cx)ventry.    Doherty  Motwr  Components. 

Motor  Ra-liator  Mfg.  Co. 
Dayton,  Ohio.    Ivinsey  Mfg.  Co. 
Edingen  a.  N.   Haegele  &  Zwdgie. 
Feuerbach-Stuttgart.  Süddeutsche  Kühler* 

fabr.,  Inh.  JuUus  Fricdr.  Behr. 
GeisUngen<Steige.   Neue  Industrie- Werke. 
Genf.  M6gevet. 
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Luudon.    Lamplaugh  &,  Soa,  Ltd. 

Spiraltnbe  and  Components  Co. 
LikIu  iRshafc  ri  i    Rh.   Ziminernuiiiii .  Otto. 
Mannheim.    Ol>crrheiniäche  Mctallwerke. 
Paris,  Longnemare  frtees. 

Schley  &  Cie,  204  ruft  Saint-Maur. 
Puteaux.  Lecomte  &  Roie,  14  ruc  Victor 
Hugo. 

Ossant,  friKs 
äaiat'Ouen.  Rachateurs  &  Kelrig^ratcurs. 

88.  KngiUiger. 

Aubervilhers.  .Malicet  &  Blin  (Soci6t£  des 

Etablissements ). 
Berlin.    Berliner  Kuf^ellager-Fabr.  G.  m. 

h.  H.,  C.  Prenzlaut-r  Str.  26. 
l>eutache  Waffen-  u.  Munitionsfabrilcen 
NW.,  Dorothpcnstr.  43/44. 
Rrlin-Wt'iUenscc.     Hiebe,   Kugellager-  u. 
Werkzcug-Pabi,,  G.  ni.  b.  H.,  Lehcier- 
Str.  74/79- 

Birmingham.     Birtningliani  Small  Arms 

Co.,  Ltd. 
IJrusJiel.    Vollmer.  L. 
Budapest  siehe  Ofenpest. 
Dayton.  Ohio,   liower  Kolling  IJearing  Co. 
Duisburg.      Schwedii>che  KugcUagcrfalir. 

A.-G.,  Zweign.,  Morcaterstr.  26. 
Düsseiii  orf.  Maschinenfabrik  ,,Rbeinland" 

A.-G. 

Feuerthalen.    Amsler  &  Co. 

Ivry-Port.    Roulements  4  billes  (Socif'tc 

FraD9aise  de). 
Kannstadt.  NormaConipagnie, G.  m.  b.  H.. 

Prag  Str.  1,^6  a. 
I^eipzig-Plagu'.    Deutsche  Kugcllagerfabr. 

G.  m.  b.  H.,  Naumburgerstr.  25. 
Ofenpest.   Boachan,  Kati,  V,  Alkotmany 

Ute.  21. 
Plaris.  Aeolus. 

Eadie  Mfg.  Co.  Ltd. 

Erste  .\utomat.  GnUsiahlkugeUagerlabr. 

vorn).  Friedrich  Fischer. 
Cilaenzer  &  Co. 
Schiln;f.  Ell t;rne. 
PhiladelpluH.  .SlanUani  Koller  BL*aring  Co. 
Schweinfurt  a.  M.     Deutsche  GuUstahl- 
ktiücl   n.  Mast  Inm  iil.ibr.  G   m.  b.  H. 
vurn\.  Fnes  &  Hopfhnger. 
Erste     Automat.  Gußstablkugelfobr. 

vnrn-i,  Frioil    Fisrher.  TTnnptbahnhof. 
Kugellagerwerke  iichaicr  &  Cie. 
Schweinfurter  Pr&cis.  Kugellagerwerke, 
Fii  htf!   &  S;u-h<.  St  Imllestr.  22. 
Wien.    Denes  &  Fnedmaun. 
Präcisions- Kugellager-Fabrik  "Wien,  G. 
m.  b.  H.,  XX,  Gerhardusgasse  27. 


24.  Luftschiüe. 

Aix-la-Chapellc.    Saul,  S. 

,\ltena.    Basse  &  Selve. 

Berlin.  Luftfahrzeug-G.  m.  h.  H.  I.utt- 
.schiffe  System  Parseval  u.  Clouth, 
W.  62,  Kleiststr.  8. 

Berlin-Nonnendamm,  Siemens-Schuckert- 
werke  G.  m.  b.  H. 

Berlin*'Wilmersdorf.  H.  Werners  Industrie- 
Company  m   h.  H.  Güntcelstr.  7  «5. 

Brütuiel.  Goldschuiidt. 

BiUancourt.    Astra,  123  nie  de  Bellevue. 

Budapest,  siehe  Ofenpest. 

Cardih.  Willows«  £.  T.,  2  Dumtries  Place. 

Courbevoie.      Ateliers  adrostatiques  dc> 
C^urbevoie,  73  et  75  bonlevatd  de  la 
M  i  ssi  on  •  Marcliand . 

Leprince,  ■^  avenne  de  la  Repnblique. 

Friedrichshafen  a.  Botlensee.  Luftschiff- 
bau Zeppelin  G.  m.  b.  H. 

Harburg- Elbe.  Vereinigte  Gummiwarvu- 
fabriken  llarburg  Wien. 

Köln.    Clnutli  I'ranz. 

Levalloiü-lVrret.     -^ppareils  .\erieua  (Sti- 
ci6t6  anonyme  dc>s  constmctions  d') 
}7,        4"  rue  du  Bois. 
(  lemcnt-Bayard,  33  quai  Michelet. 
London.   Spencer  (G.  G.  S.)  ti  Sons. 
Wicklers  Sop'^  8t  Mnxtm  Ltd. 
1  Mailand.      Fablirica  -  Itabana  -  Aerostati- 
Milano,  51,  via   Gaetano  Donixet  ti 
Fcii  Ii  iiiiiii .  Fnriro. 
Manzell.  Luf tscluff bau  Zeppelin  G.  m.  b.  IL 
Moisson.    Lebaudy  fr^res. 
München.  Luftschiffl)au  \  eeh,  G.  m.  b.  IL 
New- York.    Baldwiu,  Th.  S. 
Ofeiipest.      Ungar.  Benz-Automobilfabr. 

\,-(;..  IV,  Waitznerstr.  42. 
Paris.      Carton.   &    Veuve  Ljichambre. 
24  Passage  des  Favorites. 
Clouth.  Frainz. 

Constructions   acronautiqucs   de  Pari^t 

f Ktablissemenl  de)  170  rue  Legenilre. 
C.oilard.  Louis,  170  rue  Legendrc. 
.Malic.  f  (Society  anonyme)  6$  faubotirg 

du   1  emple. 
Navigation  a£rienne  (compagnie  g^nv> 

ralf  <]c).  J7  rue  ile  Lontlro«;. 
i-'aris-Pnteaux.   Mallet  (Ateliers  aeronau- 

tiques,  Manriee,  10  route  du  Havre. 
7amVvu    fSocicte   Frnni^aise  de  ballons 

dirigeable  et  d'aviation)  tu  route  tlu 

Havre. 

Portland.    Prfl)Ir  Pr':  -   Airship  Co. 
Pr6- Samt -Gervais    (Seme).  Hirondelk- 

(Ateliers  de  constmctions  a6roata- 

tiques)  47  rue  de  Pantin. 
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Kuu).  Caslelli,  Gaetano,  3  Piaauca-San- 
Nicola  dei  Cesarini. 

Saint-L(>iii>.  Frciuh  Anicrican  Ballon  Co. 
4460  Chouteau  Avenue. 

Stettin.  Luftschiif-Bauanstalt  Dr.  R.  Wag- 
ner 8t  Co.  V,  Radinger. 

Suresnes.  Juchin^,Georges4  4i  rue  Pasteur. 

Turin.  Mitter  (Ateliers  de  constructions 
aörooauttqaes). 

Vicince.    .Mmerigo  tla  Schio  (Le  Comte). 

Wien.  Motor-Luftfalirzcug-Ges.  m.  b.  H., 
XIII.  Hütteldorf erstr.  74. 

25.  Manometw. 

Berlin.  Hempel,  O.,  S.W.,  .-Mexandnnen- 
str.  134. 

Hutschenreuter.  E..  S.W.,  Waterloo- 
Ufer  8. 

Rinne,  Rad.,  S.,  Gneisenanstr.  44. 

Berlin-Nonnendatnm.    Siemens  &  Halske, 

A.-G.,  Wernerwerk. 
(  aanstatt.    Eckardt.  J.  C. 

Chemnitz.   Max  Schuf ^crt,  Hcrnluiiil^tr.  40. 

Gleiwitz,  Wcinnjauu  «Sc  Lauge,  Bahnlxoi. 

Halle  a.  S.  Dicker  &  Wemeburg,  Tnnnatr. 

Magdeburg  -  Buckau.  S(  li,iff-  r  St  Buden« 
bcrg,  Schönebeck crslr.  8. 

Paris.    Richard,  J.,  25  rue  M^lingue. 
Schaf  1  er  i%  Budenlaeiir,  105  boulevard 
Richard  L.enoir. 

Straßburg  i.  E.  Schulze.  Otto,  Orangerie- 
ring 24. 

Wien.  Schießt  &  Co..  VI,  Gumpendorier 
Str.  15. 

26.  Hetallgnß. 

Altviin  i.  W.    Basse  &  Selve. 
.\itona  a.  K.    Zeise,  Tlieodor. 
Berlin.    Kunst -MetaUgieOcrei  11.  Bcooce- 
wMrrnfrihr  .  \  Friedrich, SO., Reichen- 
berger  Str.  3/4. 
Matthes  &  Co.,  Emst,  NW.,  Alt-Moabit 

Metall  werke  Oberspree,  G.  m,  b.  H.,  W., 
Taubenstr.  21. 

l'int.sch.  Julius. 

Berlin  -  Nieder  -  Scböneweide.  Deutsclie 
Messingwerke  Flunkert,  Kretser  6t 

Eveking,  Berliner  Str.  13 1. 
Brüssel.  Peetcr.s. 

Courbevoie.  Alliages  d 'aluminium  (Socielc 

dt?i>). 

Schmitt  trdres  &  KcuitaJoe. 
t  reil.    Durand  &  Cie. 
Darmstadt.    Otto,  W.,  Gg. 
Duisburg.    Heckmann,  C,  Postiach  135. 


Düren,    Rhld.        Dureuer  Mclüllwerke, 

O.  m.  b.  H. 
Düsseldorf-Grafenbcrg.     Deutsch-.-  Delta» 

Melall-Ges.,  Alex.  Dick  6t.  Co. 
Elbing.  Elbinger  Metallwerke,  G.  m.  b.  H. 
Ettlingen  b.  Karlsruhe  i.  B.  Apparate^  br. 

Ettlingen  G.  m.  b.  H. 
Eveking  i.  W.    Berg  Carl,  A.-G. 
Finsterwalde,  N.-L.     Nordd.  Metallwerk, 

Schumann  &  Klcinertz. 
Frankfurt  a.  M.    Eschelbach,  Aui;  .  Stilt- 

str.  18/20. 

Gleiwitz.    Weinmann  &  Lange,  i^alinhof. 
(Jumpoldskirchcn  b.  Wien.  Klinger.  Rieh., 
Gumpoldskirchner  Masch.-  u.  Metallw.- 

Fa1»rik. 

Hamburg.    Kübel-Bronzt-Go.  lu.  b.  H,, 

Spitaltorstr.  10. 
Mcmelingen.    Aluminium  u.  MavtK'sittm« 

Fabrik. 

Höchst  a.  M.    Schmitz  &  Co..  J..  Horn- 

burger  Str.  13. 
Ivry.    Cothias  (Socictc  des  Alhdi;«.-»). 
Kattowitz,    O.-S.     Deutsche  Phosphor- 

bronze-lnd.,     F.    \.  Mtm-^terniann, 

G.  m.  b.  H.,  Ludwigähütte. 
Köln  a.  Rh.    Wwe.  Joh.  Schuhmacher, 

Ma^ch,-  u.  Armat.-Fabr..  Bayenstr.  57. 
Leip;Kig.    Schumann  &  Co. 
Lüdenscheid  i.  W.     Basse  u.  Fischer, 

G.  m.  b.  H. 
Lyon,    l^ugniot  fil.'i. 

Neheim  a.  Kühr.  Metallwerke  .Xvli-.uu  .\.-G. 
Neumühl,  N.-Rh.    Metallwerk  Neumühl. 

G.  m.  b.  H. 
Pari.s.    Charpentier.  G. 

Fcrro-Kickel  (Sociöte  du).  , 

Fondorie  ile  cuivre  de  Baris. 

Müller  &.  Roger. 
Pftris-Puteaux.  Goille. 
Persan,    ChoinA.iv  &  Cie. 
Pilsen.    Skoda  werke,  Akt.-Ge^. 
Pr^-Saint-Gervais.  Lefevore  9t  Uh,  Albert. 
Suresnes,  Fund.  ri.  >  du  Barrage  de  Suresnes 

(Society  anonyme  des). 
Wiesbaden,  C^yco-Metall-Ges.,  G.  m.  b.  H. 

27.  Modelle  (verkleinerte 
VaehMldiuigeii  von  FlngMiigen). 

Berlin.    Stäben  &  König,  NW.,  Turm^ 

Str.  86. 

!  Berlin-Pankow.    .\eroplanl)au  Jay.  i .  Ber- 
liner Str.  7!. 
Berlin-Reinirkt  ixioi i.     lierui.    Gallo,  C, 

Scharnwebcralr.  j. 
Berlin-l'empelhof.    Emecke,  Fcniinand» 
Ringbahnstr,  4, 
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Rirmin^hain.  Tiinpi-i les   (  . -B. 
Franklurta.  M.  Ehrcnfeld,  F.,Güethcstr.  34. 
Giengen  a    Brenz.   Margarete  Steiff,  G. 

m    h.  H. 

Hamburg.  Schflies,  kieh..  lillaiuistr.  ^9/31. 
Ix>ndon.  Automobile  and  Aerial  Snpply  Co. 
^^anche5ter.   Burks.  F..  &  Cie. 
l'uriä.    Aera,   16  avenue  de  la  Grande 
Arm^e. 

ALrirnn»    (!')   25,   quai  des   Grands - 

August  ins. 
Arromnia  (Soci6t£)  26,  nie  Lafontaine. 

Avu-itor. 

Burks.  I  ..  &  Cie. 
Gomes  ( Augnsto)  dt  Cie. 
Metropolitaine  de  cycles.  d 'automobiles 

et  d'aerostation  (Compagnie). 
Mifrault,  1'  .,  Sourcedes  inventions  (A  la) 
Wien    FluKtechn.  Atelier  Karl  Komloasy. 
ii.  Schönngasse  25. 

271.  Modelle  (OoBmodeUe.) 

Berlin.  Borrmann  &  Kaerting,  ü.,  Ge- 
ne htsstr.  23. 

BerUn*Retnickendori.  Herrn.  Gatlr».  Scharn- 
«eberstr.  3. 

l  ouibevoi.  Vinet,  41 — 47.  quai  de  Seine. 

Köln. Ehrenfeld.  Köln- Ehrenfelder  Mwh.- 
M.vkllfabrik. 

Kohl•^ul2,  Modeliwerke  lauter  Koch. 

LevaDoiS'Perret.   Baulier  et  Ribot. 

Mendon.    Leiord  et  Niejx-e,  16  nie  Plaira. 

Pantin.  Bui^ser-Castiihac. 

Wien.  Esimann,  Frani,  XVI,  Fröbel- 
gassf  49. 

28.  Motoren. 

Alexambia  (Amerika).  Emcrsün  ICni;iiU'  C\>. 

Altenessen,  Khld.  Niederrh.  Flugzeug, 
Bananstalt. 

Antwerpen.    Minerva  Motors. 

Al^enieud.  Dietrich  &  Cie.  (Societe  Lor- 
raine ck-s  Anciens  Etablissements  de). 

Asni^es.  Anzani,  A.,  Motoreafabr.,  71  bis, 
'jiiai  d'Asniöres 

Aubii  wiber-i.  Soc.  au.  M.iln  (  i  U  BUn,  11, 
nie  Li'on-Cojjniet. 

Berbn.    Kerstcni  Oskar,  MW.,  Sickingen- 
iir,  4. 
Volt. 

W'underliib.  ("arb  W..  Bülowstr.  2~. 
BciUn-Juhannistal.  Haacke,  H.,  Friedricb- 
str.  29. 

Berlin-T.if litt  iibriL:    Aeobis-FlugmotOT,  G. 
ni,  b.  II.,  Siegfriedstr.  202. 
Knmpler,      Ijüftfabrcettgban,  G.  m.  b. 
H.,  Siegfriedstr.  202. 


BcTbn-Oh<.T>chonf'\veide.     Neue  Autobil- 

Ges.  III.  b.  H. 
Berlin-Reinickendorf.  Argus<Motoren<Ge:i. 

m.  V)  H..  Flnttenstr.  39/40. 
Berbn-Rixdorb    Palous   &  Dense,  Berg- 

str.  103/106. 
Berlin-Stralau.    Hiller,  Oswald,  Tnnnel- 

str.  33/34. 

Berlin-Weiflensee.  Luders,  Emilie,  Streu- 

str.  30/31. 
Motoreniabr. -Magnet,  G.  m.  b.  H.,  Leb« 
derstr.  16/19. 
Bielefeld.      Bielefelder  Maschinenfabrik 
vorm.  Dürkupp  &  C,  Moltkestr.  2. 
Billancourt.  (Seine)  RenaoJt-Automobnes. 

I  t  nif  C.iistavc  Sandoz. 
Birniinghara.   Premier  Motor  Co.  Ltd. 

Vickers  Sons  &  Maxim  Ltd.  ,»Wobeley"> 
I  Luftfahrzeug-Motoren. 
I  Bork,  Poät  Brück  i.  d.  Mark.  Grade,  Han>. 
I  Boulogne  sur  Seine.  Soc.  des  Automobiles 
Gobron-Bnllie,  13  qnai  Bodlogne. 
V'iale  et  Cie. 
Brescia.  Brixia-Züst. 
Bridgeport.  Conn.  Sanford  Mfig.  Co.,  45 

!>ewey  Court. 
Brussel.  l'smes  Pipe  (Soc.  anom.),  lo  rue 
Rnysdael. 

Burnlc\ .   T'ast  I^ncashire  Aeroptene  and 

Motor  Co.  Ltd. 
Chemnitz.  Schneeweia,  J.,  Forstr.  8. 
Coventry.  Daimler  Motor  Co.  Ltd. 

Humbcr  Ltd. 
Darmstadt.  Weckler,  Heinrich. 
Delitzsch.    Schroeter,  Waldemar,  Schloß - 

Str.  16. 

Dubuque.  Jowa,  Adams^  Compagny. 
Dusseldorf.  Hilz.  Motorenfabrik  G.  m.  b. 

U...  Herzogstr.  71. 
Easton.  Pa..  Machine  Depart.  Easton,  Cor- 

dage  Co. 

l'^isenach.  Fahrzeugfabrik  Eisenach „Dixi"- 

1  -  u  f  t  sc  h  i  f  f  mo  t  or  e  n . 
F.rbirt.   Schwjide  &  (  o  .  Otto. 
Essen- Kühr.  KrciselmotorenGes.  m.  b.  H., 
Hansa- Haus. 
Weiland.  Adolf.  ReUinghauserBtr.  70. 
Frankfurt  a.  M.    \<\]vv  WvrV.p  vorm.  Hein- 
rich Kiuyer,  Hochsterstr.  17. 
Deutsche  Flugceuggeselhchaft  m.  b.  H., 

Schillerstr  v 
Grom  &  Holl,  .Mainzer  Landstr.  ()3. 
Kiieling  &  Pulver,  Maschinenbananstalt , 
Frankenallee  ^o. 
Frankfurt  a.  M.-Gricsheim.  Pega  &  Bmich. 
Friedrichshafen  a.  B.  Luftfahrteug-Mo- 
icrenbaU'G.  m.  b.  H. 
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Gasj^enau-Murptal    i.    Bad.  Benz-Wirke 

Gaggenau  xcrin.  Suckieutsclte  Auto- 

mobilfabr.  G.  m.  b.  H. 
Genua,  l'orro  Kinilio  c  Ralbi  Gesx>lkmo  di 

Robetco,  via  Portello  2. 
Cloucester.  Phoenix  Radial  Rotary  Motor 

Co.,  Ltd. 

Griu,  Steiermark,  i'uch,  Joh.,  Erste  Stcier- 
märkiache  Fahmct'-Fabriks-Akt.'Ges. 

HanihtirK  Norddeutsche  Motoren^Cksell- 
scliaft  m.  b.  H. 

Hammersmith.  Aero-Works. 

H. 'immondsiiort.    ("iirtiss  Mfj.;  (O. 
HcKhst  a.  M.  Maschinen  und  /Vrmatureu- 

iabrik  vorm.  H.  Breuer  &  Co. 
Jcrsey-City,    Alden  Sampson  MIg.  Co., 

401  Front  Str. 
Indianapolis.    Premier  Motor  Mig.  Co. 
Jungbunzlau  i.  Böhmen.  Laurin  St  Kle* 

ment   \.  (". 

ivarisruhc  i.  B.  Spczial-Mugniotorenfabrik 

H.  W.  Schulz,  Liststr.  5. 
Karlsbad  i.  Böhmen.   Wucherer,  Math., 

Habüburgerstr. 
Köln  a.  Rh.    Becker,  Otto,  Vorgcbirxe- 

str.  3;. 

Otto^  Heinr.,  Electr.-Act.-Ges.  j 
Köln->Ehrenfe1d.  Abelniann  8t  Lauienberg. 
Kohl. Riehl.    l>elfosse,  jr.,  Aug.  Arthur, 

Stanunheimerstr.  16. 
Jvurtingdorl  h.  Hannover.  Gebr.  Körting. 
Akt.*Ges. 

I.  anrlsbcr«  a.  Lech.    Geisenhof,  Hans. 
Levallois- Perret  (Seine).    Buchet,  anciens 

l^sines  Giraud  Aine.  49  rue  Grelfulhe. 
Clement  Bayard,  33  quai  Michelet. 
Londuii.    Aernninfdf^.  I.td. 

Grecn's  Motor  Patents  Syndicatc,  Ltd. 

W.  55  Berners  Street.  ' 
Darracq. 

Lascelles  ÄtCo.  lad.  W.  13.  Grcek  Street.  ! 
Napier. 

N'  \\  I!n«ine  M  -lm  Co.  Ltd. 
Supply  .-V eroplane  Co. 
Warwick  Wriphi  Ltd. 
Lune\ilk-.    Soc.  an,  de  Construction  de 

Dietrich   &  (  ie. 
.MaiUuü.   .\i>ter  (Socicta  ItaUana  .Motori). 
Biatichi,  ¥..,  viale  .\brnzzi  td. 
Oarrai.]  (Societa  ItaUaoa  .\utORlobi1ia). 
1  abbie  &  Gagliardi. 
I^otta  Fraschini,  Fabhr.  Autoinobili,  via 

Ml  nte  Rosa  79. 
(.»lljciue  iielios,  via  Calabria  *Sy. 
Officinc  Meccaniche  ,. Rebus",  strade 
Vercellese  200. 


Manchester.  !-'tii]»res-;  Motor  ("ar  and 
Aviation  Cu.  Ltd.,  itioStockpurt  Koad. 

Mannheim.  Benz  &  Cie..  Rheinische  Gas- 
Motoren-Ges.,  .\.-G..  Untere  HirrNtr. 

Marchienue-au-Purl.  Auto  Metallurgique. 

BfaisdÜe.  Tur^t,  M£rie  &  Cie. 

Monett,  Mo.,  Holbrook-De  Chenne  Acro- 
plane  Co. 

MQhlhauseni.  £.  Erste  ElsaB<Lothr.  Auto- 
mobil und  Aviatik-Ges. 

München,  Piolunkowski  &  Sternberg,  Pio, 
Maschinenfabrik,  Tiivastr.  11/15. 

Xcckarsulm.  Neckarsulmer  Fahrradwerke 
A..G. 

Neuilly^sur-Seine.  Beck. 
Cleves,  E.,  U  Chevalier,  2j  avenue  du 

Roule. 

Piltz,  13  avenue  du  Roule. 
Labor. 

New- York.      Harrimann  Motor-Works. 
187O  Brodway. 
Hopkins  &de  Kilduclieu-sky,  1555  Brod- 
way Cor.  4-  lih.  Str. 

Nürnberg.'  Nürnberger  Motoren-  und  Ma- 
schinenfabrik, G.  m.  b.  H.,  Peter  Hen« 
leinstr.  51 

Ofenpest.    L  ng.  Benz-Autoinobiltabr.  .\.- 

G.,  IV.  Vaczi-ut.  2. 
Pantin.  Weyher  h  Ktrhcmond. 
Paris.   Farcöt,  Josephe  .Vmbroise,  37  rae 
des  Acacias. 
L'.\~.trr   Soc.  an..  -4  rnr  Av  l,i  Vicloire, 
Barciquand  2i  Marre,  1    ruc  Uberkampl. 
Benz  (Sociit6  Franciase). 
Breton,  "6  rue  Bolu.n. 
Clement,      A.,  .\utomobil-Bayard,  yua> 
Misölet. 

Chenu.  10  rue  Fontaine  Saint  Georges. 
Clerget,  11  rue  L6on-Cogniet. 
Daimler  (Soci^t6  Francaise),  5  rue  rnde. 
!>ietrich  &  Cie..  (S(Ki«"tr  Lorraine  des 
.\nciens  Ktablissements  de),  IG  Boule- 
vard Mnle-sherbes. 
DutheiL   I     Chalme»  &  Cie.,  S  1/1^3 

rue  d'ltahe. 
Guignard,  yuidani.  10  1  uc  l>uj>erre. 
Herdtie  &  Bruneau,  38  bis  rue  de  la 
riiine. 

Laviator,  i.  place  Vmtimüle. 
Lemalle  tt  Cie.,  57  rue  Bonvet. 

Lemasson. 

Ligcz,  37  rue  Cambronue. 
Merc6dös,  39  rue  la  Bofitie. 
Mutcl  &  Cie    i^"4  rue  St.  Charle-s. 
Napier,  93  avenue  dra  Qiamps-Elysöes. 
Paahard  &  Lcvassor  (Soc.  an.  des  an* 
ciens^tablissements),  1 9 avenue d'Tvry. 
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Paris,    l'asserat   &  Radignet,    127  rue 

Miihrl-Bimt. 
I'enguou      Kougier,  15  rue  Dci>comi>es. 
Soci^te  f]es  Moteun  ,,Gnome"t  49  ruo 

Lafitte. 

Soc.  Mors,  49  ruu  du  thcätre. 
Tounellier,  Rotierende  Aeroplan-Moto* 

rfii,  rnr  Honor^-Chevalier. 
Pans-tourbevoie.  Anxaiu. 

£.  N,  V.  Motors  Ltd.,  23  rue  St.  Gennain. 
Parb-Puteaux.    FtaMissrments  de  Dion- 

BoutcUj  36  quai  ^iatioual. 
Soc.  Antoinette,  28  me  de  Bas*Rogers. 
Paris-Suresnes.    I>an';pttr  GUlet  &  Cie., 

36  quai  de  Suresncs. 
Darraq  &  Cie.,  33  <iaai  de  Suresnes. 
Circgoire,  F.  Pierre  3  rue  »le  St.  Cloud. 
iioasel-Peugot.  (äociete  anonyme  des 

constmctiom  aMennes),  nie  de  Long- 

champ. 

Kouncburg,  S.  A.  .\utomobil\v«rk  Richard 

&  Hering,  .\.-G. 
Kiisstlshrim.   Opel,  .\claiu. 
SaiuUKsk\ .  Ohio.  Huberts  Motor  Co.,  1430 

Ciilumbus  Ave. 
Saint-DLim,  Delannay-Belleville.  Soc.  an. 

des  Automol)iles. 
San  Franzisko.  Hall-Scott  Moiui  C;ir  *. Oiii- 

pany,  X18  Crocker  Building. 
St.  L(>ui.s.    Bouleward  Engine  Company, 

3932  Olive  Street. 
Sl.  Lonte  bar  Co..  Auto  Dept.,  520Ü  N. 

Second  Street. 
Soignies.    Les  Aeroniuteuna  belgeb  Aktien- 

Si  iitliamptou.  Aeroj'l.iiK  I  iii^'inc  Co.  Lt<l. 
Stettin.    Locknitzer    üu>cnvverk,  Kobert 

Straubel,  G.  m.  b.  H. 
South.  Glastonbury^Conn  Harriman Motor 

Works. 

Stuttgart.  Masch.-Fahr.  Petri  &  Buisson, 
Militarstr. 

Turin.    Fahbrica  Autumubili  I..aiicia,  via 
Petrarca  31. 
Fabbrica  ItaUana  di  .\utomobiK  Torino 

„Fiat".  3>  corso  Daute. 
l-accioli  &  lUs. 

..S.  P.  A."  (S<x.  I.iKure  Piemonte  per 
Aut.)  Barrifra  <  roretta. 

Itala  (Fabbrica  di  Automobiii), 
üntertörkheim  i.  Wrtbg.  Daimler-Motoren 
Ges.,  .\kt  Ccs. 

.jMercedes"  i..ultlahrzeu^niutoreu. 
Vierson.   Brouhot.  Soci^t6  anonyme. 
Vincennes.    Coiulcrt.  C. 

Moteun»  acneus  C.  C.  (Societc  desj. 
W'attham,  Maas.  Mete  Company. 


Wien.    K<  hlt  1    Karl,  X.,  Muhrtn;;  i^-'  55. 
Osterr.   Maj»chienenbau.  Akt.-G«;>.,  Kör- 
ting. 

Osterrticlü>-che  Daimler-MotoreJi-Ges. 
Veith  &  Koch.  Gustav»  II.,  Üliere  Au- 
gartenstr.  5^. 
Wiener-Neusta(it.    Osterr.  Daimler-Moto* 

ren-.Xkt.-C^es. 
Wembley.   .\ster  Eugineeriug  (■  o.  Lul. 
Wolverlwmpton,  Star  Engineering  Co.  Ltd. 
Zella  St   Blasii  i.  Thür.  Erbardt>  Hcinr. 
Zürich.  Orükou. 

28.  öl  und  Bemdn. 

AlmAs-Füzitö,  I'ng.    Vacuum  OU  Comp., 

Akt. -Ges. 
Baku,    Baku  Russtan  Od  Co. 
Berlin.  Allgem.  Petnleum-IndiMtrie-Akt.« 

Gc.s.  „Vega"- Benzin,  W.,  Unter  den 

]. Inden  35. 
Deutsche  Benzinfabriken,  G.m.b.H.. 

\\  , .  \  iitcr  den  Lnidcii  55. 
Berlm-l  iclitenln-r!,'.     Her),  Benzin-Werke, 

G.  III.  b.  II.,  KutcrKUtstr.  102/10?. 
Budapest  siehe  Olenpesl. 
Bremen.   Petroleum  Raffinerie  vorm.  .\ug. 

Korfl.  Stelaniekirchenweide  20. 
Brüssel.    Baku  Russian  OH  Co. 
D«e<litz,  ("isterr.-SchK  Vacniim  Od  Comp. 

A.-G. 

Frankfurt  a.  M.    Olfabr.  H.  Bauer  &  Co., 

FichwaIrJstr.  8 '  10. 
Hamburg.    Deutsch  . \merikani3chc  i'etrü- 

Icum  Ges.,  Alsterdamm. 
Vereinigte   Üenzinfabriken.   G.  in.  1'  H. 
Köln  a.  Rh.     Rheinische  Benzmwu-ke 

m.  b.  H. 
Liverp«xil.    Butterworths  Ltd. 
Ix>ndou.    Anglo- American  &  Co.  Ltd. 
LudwigHhafen  a.  Rh. -Mundenheim.  Südd. 

Benzinwerke  m.  b.  H. 
.Mailand.  Caccia  Figlio. 
Ofenpest.    Magyar  retroleum,  Ipar  .Akt.- 

Ges. 

Paris.    An.erican  Ods  &  Cie,  23  nie  de 

Chäteauduu. 
Bougault  &  Cie,  33  boulevard  Omano. 
Buigne  &  V'.c.       rue  de  Viarmes. 
Delage,  37  (juai  d'Issy -les-MDuhiHMux 

(Seine). 

]\  u.iill(     Despaux,  ti  rue  de  Conser- 

vatoire. 

Lambert'Rivi^  A  Cie.  82  rue  Saint- 

Petroles  (Compagnie  industrielle  üc:»). 
12  rui»  Blanche. 
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Paxis.  Ralfinerie  de  petrole  de  Duukerque  i 
(Soc.  an.  de  la),  24  rue  Joubert. 

Wien.    Vncuum    Oil  Compagny<A.>G., 
I,  StabenriBg  2. 

30.  Patentanwälte  und  Patentbüros. 

Berlin.  Abrahamsohn,  M.,  Halliaches  Uier 
14. 

Atexander-Kats,  Dr.  B.,  Neuenburger- 

str  12. 

Apiu,  Johannes,  üneiseuaustr.  61. 
Benjamin,  Georg,  DipL-Ing.,  Neuen» 

Inirgorstr.  12. 
Bett  &  Co.,  J.,  Fiiedrichatr.  224. 
Boehm  &  Co.,  Dr.  £..  Prinzenstr.  96. 
Bois.Reymond,  A.  du,  Alexandrinen- 

str.  137, 

Bombora,  Bemhard,  Gitschlnerstr.  3. 

(Vacoanu.  Ovtdius,  Dipl.>Xng.,  Friedrich- 
str.  4. 

Deichler,  Dr.  Christian.  Königgrätier- 

str.  95. 

DeiÜkr,  Rol>ert,  Gitscliincrstr.  108. 
Fehlert,  i:.,  Belle« Alliance-Platz  17. 
Fiedler,  K.,  G.  m.  b.  H.,  BeUe^Alliance« 

Platz  8. 

Fischer,  Richard,  Dipl. -lag.,  Neuen- 
burgerslr.  15. 

(Hfsel.  W..  Friedrichstr.  223. 

Glaser,  L.,  KüuikI-  Baurat,  Dipl.-Ing., 

I.indenstr.  So. 
Hamburger,  Dr.  S.,  Alte  Jako1)>tr  170 
Hatitkc  von  Harrtaus,  Carl,  Möckerii- 

str.  i^r. 

H;ln>1^n^cllt ,  Dr.  phil.,  Yorckstr.  46. 

Ileiinann,  Dr.  Heinrich,  Dipl.  -  Ing., 
Großbeerenstr.  §4. 

Hir-cli^  Dr.  Hans.  T>rcvscstr.  4. 

liuUinaua,  K.,  Lindenstr.  5. 

Karsten,  Dr.  Walter,  Dipl.-lng.,  König- 
;^r.itzorstr.  97/q>*!. 

Kuhn,  Arthur,  Dipl.-lng.,  Gitschlner- 
str. io6a. 

Kuhnl  &  Ti.  Dcißler.  Gitschinerstr.  lo.S. 
Küster  &  Dr.  Hölken,  Gneiseuaustr,  41. 
fjcnck,  Karl,  Friedrichstr.  154. 
I.oubier,  G.,  Belle- Alliance-Platz  17. 
Michaelis,  Dr.  Karl,  Schönberger  Ufei  25. 
Muller,  Adalbert,  Gitschinerstr.  81. 
Neubauer,  Felix,  Dipl.-Ing.,  Tempelhofer 
Ufer  19. 

Xiessen,  von,  Kuiiursteudamm  40/41. 
Oettinger,  Dr.  B.,  Dipl.*Ing.,  Gitschiner. 

Str. 

<^so\v>ki,  von,  Potsdamcrstr.  3. 
Pataky,  H.  nnd  W.,  Leipzigerstr.  ri2. 
Peit2,  ISdiaard,  Lindenstr.  80. 
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Berlin.  Petersen,  Bernhard,  Hedemannätr.  5. 
Reichatt  Sc  Schilling,  Mittelstr.  23. 
Scliicktanz.   Erich,  Dipl.>Ing.,  König» 

gratzerstr.  69. 
Seil,  I>r.  Louis,  Alexandrinenstr.  1 37. 
Vorreiter,  .\nsbert,  W.  57,  Bülowstr.  73. 
Wangemann,  P.,  Dipl.-Ing.,  Waterloo 
Ufer  15. 

Warsdiauar,  Dr.  Fritz,  Gitschinerstr.  1 1 1. 
Wassermann,  Berthold,  Dipl.-lng..,  Alex- 

äudnuenstr.  ib. 
W^orms,  Dr.  R*,  Neuenburgeratr.  42. 
Zimmermann,  Dr.  Ad.,  Bayeriache- 

str.  26/27. 
Zimmerstädt,  Walter,  Dipl.-Ing.,Lvcken- 

walderstr.  14. 

81.  niotograpliit. 

Berlin.      Anschuts,  Ottmar,  W.,  Pots- 

d.iiner  Str.  4. 
Bermpohl,  Wilh.,  Kesselstr.  9. 
Kodak,  G,  m.  b.  H.,  SW.  68,  Mark- 

.uraffustr.  92/93- 
Talbot,  Walter,  C.  19,  Jerusalememtr.  17. 
Berlin-Charlottenburg.     Dieskau  Sc  Co., 

nt-rliner  Str.  22. 
Berlin -Friedenau.  Goerz,  P.  C,  Akt.-Gea., 

Rhein<?tr.  44 — 46. 
ßraunsciiweig.  Voigtländer. 
Dresden.    ,,Jea"  Akt.-Ges. 
Jena.    Zeiss,  Carl. 

Muiithen.    Rietzschel,  Hch.,  G.  m.  b.  H. 

London.    J.  H.  I>anineyer  Ltd. 

Lyon.    I.utniire,  A.,  &  üla  (Sociötc  auo- 

uyiiu  des  Plaques  et  papters  photo- 

L;r.ii  tili"]  Lies). 
Parjs.    Biard  &  Cie. 
Branger. 

Goerz  (SiK-icte  C.  P.),  22  rue  de  TEntrep M, 
Rapid,  Agence,  9  Faubourg  Montmartre. 
Richard,  J.,  10  rue  Hal&vy. 
Rnl.  M.ir-  el. 
Thcodoresco. 
Rathenow.    Emil  Busch  Akt.-Ges. 

32.  Propeller. 

.Vlteua  i.  W.    Basse  &  Selve. 
Altona-Ottensen.    Zeise,  Theodor. 

.\snieres.  Montet  &Cie.,  jS  nie  du  Chiteau 

et  15  Grande  Rue  Pelliet. 
Berlin,     Borrmann   &  Kaerting.  ff.  19, 

Gericlitstr.  2.^ 
Hacfclin    &   Co  ,    W.,   Lützow.sir.  K7. 
Berlin- Juluuiui>.Uial.  Albatroswerke. 
Berlin- Reinickendorf.     Galbo  jr.  Herm., 

Schamweberstr.  3. 
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Berlm-Rummelsburg.       Deutsche  Flug- 

roaschinen-Bau-Gfis.  m.  b.  H.,  Köpe- 

nickcr  Chaussee. 
Berlin- Waidmanuslust.    Hdne  8t  Kügge- 

bMcht,  Waidmaanstr.  3. 
Berlin-Weißensce.     Ruthenberg,  Herrn., 

Lehderstraße  16/19. 
Billancourt.      Robert   Esoault  Pelterie 

(EtabÜBsements),  149  ^u«  de  Silly. 
Koechlin. 

MigUorino,  Joi»eph. 

Voinn.  34  qnai  d«  Point^du-Joiir. 

C!iic.igo.    Stupar,  M.,  SO.  9626  Kric  Ave. 
Courboivic.    Viuet,  41 — 47  quai  de  Seiue. 
Coventry.   Humber  Ltd. 
Darmstadt.    Weckler,  Heinrich. 
JL^resden.      Schlot  ter-  Propeller-  Patentver- 

•wert.-Ges.   m.   b.    H.,    A.,  Gabeis- 

bergerstr.  15. 
Dässeldorf-Giafenberg.  Aeroplaniabiik 

G.  m.  b.  H. 
Döasiddoff-Obercaasel.    Rheinische  Aero> 

werke  G.  m.  b,  H.,  Schanzcnstr.  ^Ti. 
Frankfurt  a.  M.  ChanvUre,  Ln  Qüiulcnode- 

Str.  5. 

Ehrenfeld,  F.,  Goethestr.  34. 
KieÜng    &    Pulver,    Frankenallee  89.  j 
Frankfurt  a.  M.-Bockcnheim.  Propeller  u. 

Ventilatoren-Ind.,    System  Klemm, 

G.  m.  Ii.  H,,  Markpr.nfcnstr.  i;  H. 
Frankfurt  a.  M.-Griesheim.  Pega  &  Emich. 
Girard,  Kansas.  Aerial  Navigation  Comp. 

of  America. 
Graf  ton,  lUin.    Sparling-Mc  Clintock  Co. 
liawell.   Twiniag  aeroplane  Co. 
JobUn.    Mo.  Holbrook  Aero  Supply  Co. 
lovisy  (Seine-t  t-Oise).      Tellier  (Soci6t6 

anonyme  des  Chantiers). 
Kingston-on-Thames.'  Clarke  &  Co. 
Köln  a.  Rh,    Otto,  Heinrich,  Josefstr.  >. 
Köln-Flironfcld.    Köln-Ehrenfelder  Mech. 

Modelllabr.  Hugot. 
Leipng.     Eulensteia,  E.,  KOnigstr.  25. 
I-evallois-Perret.  Constnictions  d'appareils 

Ahdens  (Society  de)  Lior^. 

Ijond<m.  Cochrane  &  Co. 
LascaUes  &  Co.  Ltd.  W.  13,  C  Greek 

Street. 
Smith  &  Dorey  Ltd. 
Mailand.  Helios. 

Mainz.    Flugapparate  n.  Propeller^Fabrik 

Mainz. 

Mainc^Zahlbach.    Erste  Deutsche  Fach- 
schule für  Flugtechnik. 
Manchester.    Roe,  A.,  V. 


Mets-Sablon.  Ingenieur  Bienek. 

Auf  (irnnd  der  neuesten  wissen - 
üchaf t lieben  Untersncbungen  und  prak- 
tischen Versuche  h«rgestdlt,  daher 

vur    1  ochsten  Nutzeffekt. 
Meution.    Letord  &  Niepce,  16  rue  Paira. 
Nciihol  a.  Reiherstieg  b.  Hamburp.  Gertz. 

Max. 

Neuilly-sur- Seine.    Korvin,  48  bottle\'ard 

d'Anüdres. 

New- York.    Cbelsea  Aera  Co.  335 — 359 

Kiist  T03  rd  Str. 
Cieaver's  Mill.,  513—517  W«j*t  21  st.  Str. 
Dngnet,  L.  G.,  107  W.  36the-Str. 
Greene  Compagnie,  Room  448,  1179 

Brodway. 

Harriman  Motor  Works,  1876  Brodway. 

Phipps,  W.  H.,  37/39  E.,  28  thc  SiV. 
Requa,   Gibson   Co.,   Qty    225  West 

49  the  Str. 
Schneider,  Fred,  i'    .  F.,  t;>"  ili<  Str. 
Neuilly-sur-Seine.  Germe,  27  nie  Soyer. 
Nürnberg.    Nürnberger  Motoren*  u.  Ma- 
schinenfabr.  G.  m.  b.  H.,  Peter-H«n- 
leinstr.  51. 
N  ümberg-Os  t  balmhof . 

Preß-,  Stanz-  u.  ZiehMrerke,  Rud.  Chü> 
lingworth. 

i'aris.     Chauviere,  L..  ,,Intregalc"-Luft- 
schraube,  52  rue  Servan. 
Deperdussin,  15  rue  Entrepreneurs. 
Gentil  &  Armand  Petit  Conchis. 
Godard. 

Lambert  &  Valentin,  3  avenue  de  Bou* 

vines. 

Lemalle  tc  Ge,  37  rue  Bouret. 

Levasscnr,  Pierre,  47  rue  d*Haute\  illt-. 
Montet  &  Cie,  93  avenue  de  la  Rü- 
publitjue. 

Passerat  St  Rodiguet,  127  rue  Micliel- 

Bizot. 

Propulsa  <Soci^t^),  3  avenve  de  Hessine. 

Propulseui  uiiiversrllc  amovible  (Soci^tft 

du).  233  boulevard  Pereire. 
R^-gy  fr^res,  i20— Z32  me  de  J4vel. 
Sloan  &  Cie.,  17  nie  de  LouTfe. 
Turcat-Mery  8c  Rougier. 
Vuitton,  Louis,  i  nie  Seribe. 
Fiaiis-AutLuil.  Basset,  James,  2  rue  Geri- 
cault. 

Paris-Satronville.  Deschamps  &  Blondeau. 
Philadelphia.    Harris-Gassner  Co. 
Putfaiix  (Seine).    Rolland,  H.,  59  quai 

National. 

Zodiak  (Soci6te  Fran^aise  de  balk)ns 
dii  igeables  et  d'aviation)  10  route  du 

Ha  vre. 
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San-Franzisko.  Clu)tlin,  Abruzo,  290^—19 
the  Str. 

Saint-Dcuis.     Rcmy  rt  ses  fils. 
Schweiduitz.  Kitdcl,  Wilhelm,  Obere  Wil- 

hdmstr.  10. 
Sochaux.      Ko>;^d -Pcugot  (Soc.  an.  de 

constructions  aeriennes). 
Suresnes.     Ratlmaaoff  &  Cie. ,  41,  rne 

Emilc-Duclaux. 
Rosset- Peugeot   (Sociale    an.   Ue  con- 

stractkms  a^rieiines). 
Inn     Schweizerische  Metallwvrkc. 
W'iishington ,  D.  C.     American  Propeller 

Compagny,  6t6  G.  Street. 
Vicn.  Flugtechnisches  Atelier,  Karl  Kom- 

loesy,  II,  Schöngasse  35. 
Gebrüder  Blaha,  Propeller,  IX.,  Simon- 

denkg.  9. 

Zürich.  Geissberger  C.  &  R,,  Wiesenstr.  10. 

32  a.  Räder. 

Brüssel,    r.  i^rims,  K..  (Forges  et  Atelier.« 

de  cuuslructKJH). 
Cotirbevoic.    Viuet,  Gaaton,  4t — 47  quai 
de  Seine. 
Westwood  (Compagiuc  des  Janles). 
Dessau  (Anh&lt).    x\nhal  tische  Fahrzeug' 
werke,  Krause  &  Günther,  Mnldstr. 
l>u.ssvldorf  17.    Weber,  Gebr. 
Genf.   Speidd,  Adolpbe. 
KöIn-EhrcnfeUl        Metall-Zieherei  A.-G. 
Paris.    Bousson  &  Cie. 
Clement  &  Gladiator. 
La  Fran(;^aise. 
Grcnouillon,  Fernand. 
Vedovelli,  164,  nie  Saint«Cliarles. 
Paris  Nt'uilly.  Tournouer  &Cie.,  I5aveiiue 
de  la  Kcvolto. 


1  iicdr, 
4?. 


88.  Schmiede-  and  PreBteile. 

BerUn.  Gewerkschaft  Rübel'Bronce,  NW., 

Beusselstr.  27. 
Berlin-Pankow.    Berl.  Wagenachsenfabrik 
Eggebrecht   &  Schumann,  Scholze- 

str.  28/,?4- 

Böhler utrk    h    Waidhofen   a.    d.  Ybss. 

Gebr.  Böhler  &  Co.,  Akt.-Ges. 
Diisseldorf.     A.-G.  überliker  Stahlwerk, 
vorm.  C.  Poensgen,  Gie.sberg  &  Cie. 
Feuerbach  1.  Wiib«.    Robert  Bosch, 
t  lugcn  i.  W.  Heyden  &  Kaufer,  G.  m.  b.  H., 
Wehringhauserstr.  117. 
l'ost  Söhne,  Joh.  Caspar. 
SchöneweiO  &  Co.  G.  m.  b.  H. 
Haspe  i.  W.  Leineke  &  Cie.,  G.  m.  b.  H. 
Kladnow,  Böhmen.  Poltlihütte. 
Plettenberg  L  W.    Mayer,  Franz. 


Remscheid.       Bertram,  Sühne, 
Wilh.  G.  m.  b.  H.,  Freihcitstr. 
Schwerte  a.  Ruhr.    Thcile,  J.  D. 
Wien.    Böhler,  Gebr.   &  Co.,  A.-G., 
Elisabethstr.  12/14. 
Poldihütte,  I,  T.aiulskiongasse  i 
Wien-Floridshol.  Schrauben-  u.  Schmiedc- 
warenlabnks-Akt.-Ge8.  Brevillier&  Co. 
und  A.  Urban  fr  Söhne. 

M,  Sehminappant». 

Berlin.     Neue  Vergaser-Ges.  m.  b,  H., 
S.  59,  Urbanstr.  63. 
Perauer    &  Heinrich,   S.,  Kottlmser 

Pamm  79. 

Berlin- Rixdori.    Palou«  ic  Beuse,  B«rg- 
str.  103/106. 

Coventry.    Coventry  Motor  Eitting  * 
Höchst  a.  M.    Schouti  &  Co.,  J.,  Hum- 

burger  Str.  13. 
Köln  a.  Rh.    Schuhmacher  Job.  Wwe., 

Bayen'^tr.  57. 
Leipzig.    Blancke  &  Riiit. 
Leipsig-SeUerh.     Weidner  Rieh.,  Ei^ea- 

bahnstr.  Kat,*Nr.  160. 
Paris.    Henri,  R. ,  117  boulevard  de  la 

Villette. 

Metteta],  Emile,  17  et  19  me  Beau- 

treiUis. 

Schiffer  &  Badenberg,  105  boulevard 

Richard-Lenoir. 
Pr^-Saint-Gervais.     Lefebre  Iiis,  Albert. 
Stuttgart.     Bosch,  Rob.,  Hoppenlaustr. 

Eisemann  &l  Co.,  Ernat ,  G.  m.  h.  H., 
Roeenbergentr.  61/63. 
Wien.  Friedmann,  Aleac,  II,  Am  Tabor  6. 

86.  Sohranben  a.  kteina  BMlaadtaila. 


u . 


Mutternfabr.  vorm. 


Söhne, 


A.-G.,  SO., 


Berlin.  Schrauben 
S.    Riehm  & 
Eisen bahnstr.  5. 
Sudicatis,  Ludw.      Co.,  G.  m.  b. 

Alt-Boxliapen  12/14. 
Berlin -Kcimckendorf.    Schwartzkopf I ,  .\.. 

G.  m.  b.  H.,  Hauptstr.  2  ^  ^7 
T^randcnbiirp  a.   H.      riraiidciib.  Metall- 

schraubenfabr.  \'.  Fa.sst>ndreh.,  Fidr. 

Ferna  u  Nachf. 
I  F.lstf  rucrda.    Phönicia- Werke,  A.  C 
Fmsterwalde.    Reichelt,  Metallschrauben 

Akt.-Ges.,  INsmarckatr.  9. 
Frankfurt  a.  M.    Colshorn,  Gnf?ta\ 
Hagen  i.  W.   Schraubenfabrik  F.  W.  Ho- 

finghoff. 

Haspe  i.  W.  Hasper  Schrauben-  u.  Muttern- 
Fabr.  G.  m.  b.  H. 
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Offenhach  a.   M.      Liebermann,  Georg, 

1-lt^tr.  77. 

^euilly  Pan^.  Tournouer  UCie,  15  avenae 

la  Revolte. 
P.ins.  Atra.  16  avenue  de  la  Gr.inde  Aimde. 

Metictal.  Emile,  17  et  19  rue  BeautreilUs. 
Sololhurn.    Sauser,  Jäggi  &  Co. 
Vortlc  1.  W.    Bilstein  jiin.  Ferd. 
Wien        Schrauben-    u.  Schmiedewaren- 

Kat)rjks  -  A.-G.   Brcvillier   &  Co.  u. 

A.  Urban  &  SShne,  VI,  Magdalenen- 

str.  18. 

Wien-Florid^duri.  Schrauben-  undSchmie- 
dewareniabriks-Actien-Ges.  BrevlUier 
h  Co.  .  Urn.  Aban  fr  Söhne. 

Mioni  a.  E.    Hansen,  J.  P.,  Adolfstr.  5^. 
J^rlin.     Cassel,  G^br.,  W.,  Kurlüräten- 
damm  2x1. 
/schnu,  L.,  0(JerberL;i  r->tr.  }. 
Braunschweig.    Neumann«  Gustav. 
Clermont^PeiTand.  Torilhon  (Soci6t6  ano« 
nyme   des    anciens  Etablissements). 
Eschersheim  b.  Frankfurt  a.  M.   Setpp,  J. 
Frankfurt  a.  M.    Cassel,  Gebr. 
Frankfurt  a.  M.-Rödelh.     Mors,  Gebr., 

Escbhorner-T-andstr.  iSf^o. 
ÜTirburg  a.  L.     VerciniRte  Guuimiwart-n- 
h'abriken  Harburg-Wien  A.-G.  vonn. 
Menier  —  J.  N.  Heithoffer. 
London.    Bahcr  &  Cie. 

Samuel  Bros.,  Ltd. 
Pari«;.  ■ntllr-Jnnlini^re. 
Bon  Marclic  (Au). 
Chamansky  &  Bloch. 
Delachal,  Hrnrjr, 
llucl  &  Ciu. 
Lunetiers  (Soci6t6  de). 
Pinneberg.    Wille,  H 

MraUburg  i.  E.    Mauri(jue,  j.,  Gewerbs- 
iauben  3^.  35,  37 

37.  Sohweifiea  und  Loteu. 
Augsburg.    Keller  &  Knapprich, 
Berlin.   Allgcm.  Elektf.-Ges.,  NW.,  Fried- 
rich Carl- Ufer. 
Autogen- Werke  für  autogene  Schweiß- 
methoden  G.  m.  b.  H.,  SW.,  Trebbiner 

Str  o 

tj.ful><-i>.  Alutauuuiiiltit  Ges.  m.  b.  II.,  S., 

Planufer  Hcj/cjo. 
Jeidel.  0-,kar  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  W., 

Bülüwjjtr.  66. 
Stubbe,  Alfred,  C,  Watlstr.  8d. 
Bonn  a.  Rh.   Küppers  Metallwerke  G.  m. 

1>.  H.,  Immenburger^tr. 


Brüssel.    Oxh>'drique  Internationale  (L  ). 
Dresden.     Barthel,  Gust;i\-,    106,  A.  19. 
Gladbach.    Hager- Weidmann. 
Köln.    Wwe.  Joh.  SctittiiiadMr,  Schweis» 

apparate- Bauanstalt,  Bayenstr.  57. 
London.      Thorne  it  Uoddle,  Acetylen«; 

Cfl.  Ltd. 
West  London  Welding  Co. 
Lyon.   Soudurc  Autogdne,  Fran^aise  (L  o 
München.   Autogene  SchweiOanstalt,  B:u 

dcrmühlstr.  5. 
Luftschiffbau  Vceh  ,  G  tn  h.  H. ,  vergibt 

Lizenz  lur  eme  neue  Kuhrverbindung. 
Neuitly-sur-Seine.  Barriquand. 
Thianit,  ) 

Tournouer    &  Qe.    15,  avenue   de  la 
R^olte. 

Paris.    Acr-tylöne  (Cie..  Universelle) 
Acetyldne  dissous  et    applications  de 

l'ac^tyMne. 
Schie<l:iin,     0\\ Kriiiiim  (StKiete). 
Spandau  •Tiofwcrder.  HUdebrandt,  Gott- 

hold. 

Staffs.    Bubery,  Owen  &  Co. 
Toulouse.    Ac6tyl»>ne  (Cie  UniverseUe). 
Turin.    Mormet  &  CaramelU. 
Wien.  Boehm  &  Rosenthal,  GerMm,  XX, 

Dnnaiieschingen  Str.  20, 
Österreichische- Ungarische    Sauerstoff - 
Werke. 

Zürich.  Soudure  autogene  de  ralnminium 

(Societe  pour  la). 

37  a.  Seile. 
Berlin.    Vulkmaun,  Paul,  N.,  Badstr.  u>. 
Beihn'Schöneber^.    Troitsch.  F..  Hanpt- 

str.  7S/7g. 

La  Bourget.     Corderie    et    CÄblene  du 

Bourget,  Lamberte  Bt  Cie. 
Frankfurt  a.  M.-Sachsenh.iusen.  VoUhom, 

A.-G.,  Hainerweg  izg. 
Landsberg  a.  W.    Kabelfabrik  Landsberg 

a.  W..  G.  Schröder. 
Paris.    Corderie  Centrale. 

Kern.  A.-J.  &  Cie..  23  rue  de  Rocroy. 

].vir',vrr    &  Tie. 

Fondi.  Dom  &  .Muller  (C-orderie  du  Nord). 
Sheffield.    .Marsh  Bros  &  Co.,  Ltd. 

38.  Spediteure. 

.'\ntwer|>en.    Tonnelier,  G. 

Berlin.  Internationale  Yacht- nnd  M*>t<>i 

boots-.Vgentur   Max    Krüger,  S\V., 

Zimmerbtr.  33. 
Bologne.  Aemilia  (SociM6). 
Brüssel.    ("1)1  inar 
Kger.  Baumann  &  Kreusmger. 
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Genf.  Ackermann,  Frires. 

Hamburg.  Internationales  Möbdtraiisport- 

Geschäft  Berthold  Jacoby. 
Kiel.  Ihms,  Gebr.,  Kaistr.  20. 
Leipzig.  Merfeld. 

London.  Graham  White,  C,  flc  Co.  Ltd. 

Johnson  Sons  St  Co.  Ltd. 
Madrid.  Flniten  &  Moiwant. 
Mailand.  Franzosini. 
Mourmelon  le  Grand.  Lerouge. 
Nenilly-sor-Seme.  Calipei 
Nizza.    Constantin,  Jean. 
Paris.  Aionette. 

.\rmstrong  &  Co. 

Braach  &  Rothenstetn. 

Johnson  sons  &  Co.  Ltd. 

Schretor  (J.),  2  rue  de  S6ze. 

Thiercelin  aanft   et   boiaBte,   40  rue 
I^ingicr. 
Turin.   Ambraset ti. 

39.  Stahl. 
Berlin.    Bergmann,  £.,  SW.,  Charlotten- 
str.  6. 

Hftndler,  Arthnr,  G.  m.  b.  H.,  NW., 
Haidestr.  $2, 

FhöniX'Stahlwerke,  SO.,  Elisabeth- 
Ufer  19. 

Siecke  &  Schultz,  Inh.  Ch.  ,N6vir. 
Ber1in>Teinpe1hof.  ^.Flexilia-Werke". 

Besancon.    Forires  de  Franche^mti 

(Soci6t6  des). 
Biamafckhfitte,  O.-S.  „Biamaickbfltte". 
Boehum-Bärendorf  i.   W.  Westfilische 

Stahlwerke  A.-G. 
Düsseldorf.    Stahlwerke  Becker,  A.«G., 

Herderstr.  92. 
Zapp,  Robert. 
Gleiwitz.     Oberschles.  F.i.st*n  -  Ind.  -  A.  -  G. 

für  Bergbau  und  Huttenbetrieb. 
Hagen  1.  W.  Remy,  Heinr.,  G.  m.  b.  H. 

So<ling  &.  Halbach. 
Haumont.  Aci^ries  de  r.\nion. 
Hohenlimburg.    Boukes  Sohn  &  Cx>. 
Kapfenberg,   Steierm.    Gebr.  Böhler  & 

Co.,  A.-G. 
Kladnow.    Böhm.  Poldihütte. 
Köln-Sülz.   Fremerey  &  Stamm. 
Krefeld.  Krefelder  Stahlwerk  A.-G. 
Langenhagen  b  Ilnnnover.  Knieperstahl 

Compagnie,  G.  m.  b.  H. 
Mailand.  BöMer,  Gebr. 
Mürrzust  hlag,  Steierm.  Beckmann,  Job. 

£.,  Phönix-Stahlwerke. 
Paris.  Aciiries  Edgar  Allen. 
.Acieres  de  Micheville. 
Aci^ries  et  Töleries  de  i'Escant. 

Vorrelt«r,  Jahrbueh  191a. 


Paris.    Andrevo  &  Co.  Ltd. 
Bmneville  (Sod^t«  M^tatturgique  de  la). 

Caiplan-Berger,  M.«  St  Cie.,  86  qoa 

lemmapes. 
Chfttilloa,  Commency  &  Netives  •  Mai- 

sons  (Compagnie  des  Forgcs  de)' 
Comptoir  g6neral  Metallurgique. 
Electro-Metalluri^i^uc    Fran^aise  (So- 

ci6tc). 

Forges  de  Franche-Comti  (Soci6t6  de). 
Hant-Fonmeaux,  Farges  et  Aeitft  de 

Denain  et  Anzin  (Soc.  an.  des). 
Peugeot  frires  (Les  fils  de). 
Walter  Spencer  &  Co.  Ltd. 
2^pp,  Robert. 
Reading.   Carpenter  Steel  Co 
Remscheid.   Bergische  Stahl-Industne,  G. 
m.  b.  H. 
Krefelder  Stahlwerk-A.-G. 
Remscheid -Hasten.  Stahlwerke  lüch.  Lin- 
denberg, Akt. -Ges. 
Saine  Etienne.  AciMes  et  Forges  de  Saint 
Fran9ois. 

Schaffhavsen.  A.-G.  der  Eisen*  nnd  Stahl- 
werke vorm.  Georg  Fischer. 
Scheffield.  Andrew  &  Co.  Ltd. 

Bedford  &  Sons  Ltd. 

Burgs  &:  Co.  Ltd. 

Marsh  Bros  &  Co.  Ltd. 

Seebolim  &  Diecksthal. 

Walter  Spencer  &  Co.  Ltd- 

Watertail  &  Barber. 
Thy-le-Chatean.  Aciers  {Compagnie  gene- 
rale des). 

Valenciennes.  Aciiries  et  Töleries  de  I'Es- 
cant. 

Valentiquey.  Peugeot  frirea  (Les  fils  de). 

Wien.  Bleckmann,  Joh.  E.,  Phönix-Stahl- 
werke, VI.,  Amerlinggasse  17. 

Witten  a.  Rubi'.  Wittener-StahMhren- 
Werke. 

40.  Stahl-  and  Hetalbobi«. 

Altena  i.  W.  Basse  &  Selvc. 

Berlin.  Berlmer  Werkzeugmaschinenfabr. 

Akt  .-Ges.  vorm.C.Lentker,Midlerstr.  3  5 . 
Mctallwerke  Oberspree,  G.  m.  Ii.  H.,  W  . 

Taubenstr.  21  (Fabr.  Uberschönweide). 
Beriitt-Obenchftneweide  Metallwerke.Kret- 

rer  &  Base,  Brücken?!tr.  37. 
Berlin- Reinickendorf-Ost.  Koncfor-Wcijkc. 

G.  m.  b,  H.,  FrüWingstr.  16,  ., 
Düsseldorf.  Mannesinannröhren- Werke. 


'VI 


Rhem.  Metallwaren-  und  Maschinen  fahr. 
A.-G.,  Ulmenstr.  195.  ■  i^y 

Frankfurt  a.  M.  Metallwalzwerke  X'.-G., 
Zeil  56. 
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Komotau.     C^terr.  Maunesmannröhren- 

werke  G.  m.  b.  H. 
Mindfii  i.  W.  Metallwalzwcrke  A.-G. 
München.  Luitschüfbau  Veeh,  G.  m.  b.  H., 

vergibt  Luens  ffir  eine  neue  Rohr- 

verbindung. 
Keumütü  N.«Kh.  Bieiwerk  Neumühl»  Mo- 

rian  8e  Co. 
Ohligs,  Rhld.   , .Kronprinz",  A.-G.  für  Me< 

tallindustrie,  Oberwalderstraße. 
Remscheid-Husten.   Bergische  Stahlindu- 
strie G.  m.  b.  H, 
Schladern  a.  Sieg.  EUmore's  Metall-A.-G. 
Schönbrun,    O.  -  österr.  österreichische 

Mannsnunrnröhrenwerkc  G.  m  h.  H. 
Thun.   Schwetxeriscbe  Metallwerke  Selvc, 

&  Co. 

Werdolil  ,Wfl.  Kogel  k  Ben,  G.  m.  b.  H. 

41.  Vergaser. 

Basel.  Schweizer  Werkzeug-Industrie>Ges. 

Katz  &  Co.,  Freie  Straße  103. 
Berlin.  Oidetl-litotoren-GeR.  m.  b.  H.,  N., 

Reinickcndorferstr.  46. 
Dulong-Vergaser,  G.  m.  b,  H.,  W.,  Link- 
8tr.  II. 

Favorit -VergaseroGes.  m.  b.  H.j  W.  66, 

Mauerstr.  68. 
Globns-Verf^uer-Fabr.  Robert  Fischer, 

W.,  Bambcrgerstr.  31. 
Prerauer   Sl  Heinrich,  S.,  Kottbuser 
Damm  79. 

Berlin- Reinickendorf-Ost.   Kondur- Werke, 
G.  m.  b.  H.,  Frühlingstr.  16. 

Bern.  Armaturenfabrik  Lyss. 

Birmingham.  Brown  &  Barlow  Ltd, 

Bnffalo.  Buffalo  Carburetor  Co. 

Detroit.   Hoiley  Bros  Co. 

Dourdon.  Mercier  &  Cie. 

Hamburg.  Universal -Wrgaserwerke  (Syst. 
Grünewald),  G.  m.  b.  H. 

Hficbst  a.  M.  Schmitz      Co..  J.»  Ham- 
burgers tr  IV 

Köln.  Windmülier,  Jul.,  Hansaring  96. 

Leiprig-Sellerh.    Weidner,  Rkb.,  Eisen- 
bahnstr.  Kat.  Nr.  160. 

Levallois-Perret.  Qaudel. 

London.  Trier  h  Martin  Ltd. 

Lyon.  Brill  i  le  frdres  (Zentth). 
Carburateur  Minimax. 
Coart,  L.,  ft  Cie. 

Opladen  i.  Hhld.  Metallwarenfabr.  „Ideal", 
G.  m.  b.  H. 

Paris.  Bonlade  frires  (Zenith). 

Gronvelle,  Jules,  H.  Arquembourg  flkCie. 

Longeumare  ixites,  F.  &  G. 

Vavfs. 


Verviers.  Dasse. 

Wien.  Süd-Attto,  G.  m.  b.  H.,  XL,  Laxen* 

burger  tr  06. 

42.  Versicherungen. 
Berlin.    Kölner  Lloyd,  Allgem.  Venicher.- 
Akt.'Ges.,  W.,  Bambei^erstr.  58. 

Zürich  Allgem.  Unfall-  und  Haftpflicht- 
Versicher.  A.-G,,\V.,  Mohrenstr.  11/12. 
BrOssel.  Monet,  Alfred,  3  Avenue  de  Cor- 

tenV)erg. 

London.  Car  and  General  Insurance  Cor- 

poration  Ltd. 
Mailand.    A.ssurence  contie  Ics  Accadents 

(Societa  itaHana). 
Paris.   Accidents  du  Travail  (Association 

des  Industrieis  t  untre). 
Assurance  G^ndrals  (CompaRnie  d'). 
Lauricrs,  Ch.  G.  Des,  &  E.  Dumont,  43 

rue  Lafitte. 
Lloyd  Anglo  Francais. 
Mutuelle  Automolnk»  de  France. 

43.  Wassers  toüerseug«. 
Berlin.  Gradenwitz. 

Billancourt.  Astra. 

Birmingham.   Horward  Lane. 

Bitterfdd.  Chemische  Fabrik  Griesheim» 
Elektron.  A  G. 

Dessau.  Deutsche  Continental-Gas-Ges. 

Düsseldorf.  Deutsche  Saueistoffwerke,  G. 
m.  b.  H.,  Breitestr.  20. 

Frankfurt  a.  M.  Internationale  „Wasser- 
stoff "-Aktienges.,  Marienstr.  5. 

Fontenay  •  sona  •  Bois.  Maschinenfabrik 
Sürth. 

Gersthofen  b.  Augsburg.  Wasserstoffabrik. 
I.evallois- Perret.    Oxylite,  L', 
London.   British  Hydrogen  Co. 

Spencer,  G.  G.  S.,  &  Sons. 
Luzern.  L'oxhydrique. 
Nürnberg.    Klektrizitäts  A.-G.  vom. 

Schuckcrt  &  Co. 
Offenbach  a.  M.  Carbonium,  G.  m.  b.  H. 
Paris.    HydrogÄne  pur,  L'. 

Mont  bard  -  Au  Inoye. 

Oxhydrique,  L*. 

Produits  Chimiques  (Soci£t6  industrielle 
de),  10  rue  de  Vienne. 
Rffis-Püteaux.  Zodlac  (Sociftt^),  10  ronCe 

du  Havre. 

Saint-Qoud.  Hydrogdne  pour  l'Aerostation 
et  1'lndustrie  (Soci^t6  Francaiae  de). 

St  hiedani.   Oxvgenium,  Soci^tc. 
Schwarzenberg,  Sa.  Wassmtoff-Sauerstofl- 

Werfce,  G.  m.  b.  H. 
Sürth.   M;ischinenfabrik  Sürth. 
Villeurlanne.  Oxhydrique,  L'. 
Wien.  Dolainski,  Ferdinand,  &  Co. 
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Wien,  österr.  Ung.  Sauerstoffwerke,G.in.b. 

H.,  IV'.,  Gusshaustr.  30. 
Wolverbampton.  Knowles  Oxygen  Co.  Ltd. 

44.  Werkzeuge. 

Asehaifenbnrg.  Alig  &  Baumgärtel,  Mül- 

lerstr.  27. 
Aue,  Sa.  Kircheis,  Erdmano. 
Basel.  Schweizerische  'Werkseng-Indiistrie- 

Ges.,  Katz  &  Co.,  Freie  Straße. 
Bensheasen  i.  Tü.  Klett,  Brost. 
BerBn.  Dick,  Ft-iedr.,  N.,  Inviilidenstr.  42. 
Krafft,  Rud.,  N.,  Elsasserstr.  9. 
Loewe  &  Co.,  Ludwig,  Akt.*G««.,  NW., 

Huttenstr.  17/19. 
Berlin-Marienfelde.  Stock  &  Co.,  R, 
Berlin-Obersclulneweide.    Deutsche  Preß- 

luft-Werkztug-  und  Maschinenfabrik, 

G.  m,  b.  H.,  Tabbertstr.  12/13. 
Berlin-Schöneberg.  I'uiDn,  Werkzeug-  und 

Masch.  -  Fabr.,  G.  m.  b.  H.,Muhlenstr.  8. 
Birmingham.  Abingdoo  Works. 

CanninR  &  Co. 
Breslau.   Rick  &  Berger. 
ChenmitS'Gablens.    äcbs.   Sigen-  und 

Federstahlwarenlabr.    Emil  Riedel, 

Oststr.  137. 
akanka  i.  Böhm.  Rudolf  Schmidt  &  Co. 
Clichy.  Petit  Outilage  (Soci6t6fraOfajs  de). 
Courbevoie.  Charle  et  fils. 
Dingels tädt-Eichsfeld.  TTfer,  Gebr.,  Feilen- 

und  Mascli.-Fabr..  G.  m.  b.  H. 
Düsseldorf,  de  Fries  &  Cie.,  Akt.-Ges. 
Rhein.  Schraabenstockwerke,  G.  m.  b. 

H.  ,  Linienstr.  141. 

Esslingen  i.  Wrttbg.  Boley,  G.  O.,  Met- 

tingerstr.  13. 
Esslingen  a.  N.   Friedr.  Dick. 
Frankfurt  a.  M.   Sondermaim  &  Bansa, 

Elbestr.  32. 
Gevelsberg.   Eicken  &  Cie. 
Hagen  i.  W.  Kettler,  Fritz,  G.  m.  b.  H., 

Wehringhauserstr.  108, 
Magdeburg.     Magdeb.  Werkzeugnunch.- 

Fahr.  G,  m.  b.  H.,  Schwiesaustr. 
Mailand.  Adler  &  Eisenschitz. 
Mains.  Hommel,  H.,  G.  m.  b.  H.,  Fransis- 

kanerstr.  2. 
Mitterdorf,  Obersteierm.  Vogel  &  Noot. 
Mfiblhaiisen.    Constmctions  mfeaniques 

(Ateliers  de). 
Mürzzuschlag,  Steierm.  Bleckmann,  Joh. 

E.,  Phönix-Stahlwerke. 
Paris.  A  n  1 '<  avenne  de  la  Grande  Arrode. 
Alloz  fröre». 
Braun  tt  Cie. 

Conimcntry,  Fourchambaulf  Sc  Dacaae- 
ville  (Sociiti  anonyme  de). 


Paris.    Constructions  mteaniques  (Societd 
alsacienne). 
Dombert- Desebamps  (Etablissements). 

Gautier,  Victor,  &  fils. 

Glaenzer,  Perreaud  &  Thomine. 

Holtser  &  Oe. 

Peugeot  freres  (Ie<;  fils  de). 

Walter  Spencer  &  Co.  Ltd. 
Pont  de  Roide.  Peageot  &  Cie. 
Renischeid- Haddenbach.   Schumacher  it 
KiessUng. 

Remscheid'Vieringhausen.  Remseheider 

Werkzeugfabrik  .\.   Ibach   &  Co. 
Schönau  b.  Chemnitz.    Wanderer- Werke, 

vorm.  Winkelhofer  &  Jaenicke  &  Co. 
Scliwarzenberg  i.  Sa.  Erzgebirgische 

Sc  ]i  n  i  1 1  wcrkseug-  und  Idaschinenlabrik 

G.  III.  b.  H. 
Unieux.   Iloltzer  8t  Cie. 
Valentigney.   Peugeot  frdres  (les  fils  de). 
Wartberg-Mürztal,  Steierm.  Vogel  &  Xoot. 
Wien.  Blau  &  Co.,  XX.,  Hellwagstr.  4/8, 
Donau  werk,  Ernst  Krause  &  Co.,  En- 

gerthstr.  105. 
Schmidt  &  Co.,  Rudolf,  X/3,  Favoriten» 

Str.  21  ^ 

Schuchardt  &  Schütte,  I/i,  Franz. 
Josefskai  7/9. 

Wien-Floridshof.  Brevitlier  &  Co.  and  A. 
Urban  &  Söhne. 

Wieebaden-Soonenberg.  „Radio",  Bohrer- 
und Werkaeugfabr.,  G.  m.  b.  H. 

44».  WwkiroginMehin«n. 

Beifort.    Construction^   mteaniques  (So- 

cietc  Alsacienne  de.) 
Berlin.  Bergmann, Gebr.  ,N.,Uttdowerstr.30. 
Haase,  Carl  &  Wr6de,  N..  Christiania- 

Str.  ii'^a. 
Krafft,  iiudolph,  W,,  Leipzigers tr.  103. 
Loewe  &  Co.  Ludw.,  Akt.>Ges.,  NW., 

Huttenstr.  17/19. 
Reiß    &L   Martin,    Akt.-Ges.,    SO.  16, 

Luisenufer  53/54. 
Schuchardt  &  Schütte,  C,  Spandauer 
Str.  59/63. 
Bonn.  Bonner-Friserlabiik. 
Brüssel.    Progrös  Indvotrid  (SocMtft  Ano- 
nyme de). 

Chemnits  i.  Sa.  Biemattki  Sc  Co.,  Zscho-- 

pauer  Str.  60. 
Chemnitser  Werkseugmascbinenfabr.,. 

vorm.  Joh.  Zimmermann  A.>G.,  Roch-- 

litzer  Str.  32. 
Chemnita-Gablenz.    Reinecker,  J.  E. 
CincinnatL    ancinnati  Mach.  Tool  Co. 
Dresden-A.  Scholse  St  Aster,  Marschall» 

Str.  27. 
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Düsseldorf.  Erhardt,  Heinr. ,  Reichastr.  ao. 

Uc  Fries  &  Cie.,  Akt. -Ges. 
Frankfurt  a.  M.    Capitaine  &  C  Emil, 

Frankonallee  6l. 
Wolf,  Jahn  &  Co. 
Frankfurt   a.   M.- Bockenheim.  Locch, 

Schmidt  &  Co.,  Königstr.  40/46. 
Frankfurt  a.  M. -Sachsenhausen.  Flescb 

&  Stein,  BiekergMM  15/17. 
Fllrt^vnnc;en.    Koepfer  &  Söhne,  Jec. 
Göppingen.    Böhringer,  Gebr. 
Holle  a.  S.   Deotscb>Amerik.  Workseug- 

maschin en fahr.   vorm.  Gott«  Krebs 

A.-G,,  Belsener  Str.  15. 
Feller  k.  Co. 

Meinel,  E.,  Hallesche  Werkzeugm«»cll.- 
>      Fabr.«  WörinUtzer  Str.  18. 
K61n  a.  Rh.  Werkzeugmaschinen* Akt.^Ges., 

Spichem  Str.  8. 
Köln  a.  Rh.-Ehrenfeld.  Werkzeagmascbi> 

nen  „Brune"  G.  m.  b.  H. 
Leeds.    Buckton,  J.,  &  Co.  Ltd. 
Leipzig-Sellerhausen.    Kirchner,  .'\.-G. 
Leipzig-Wahren.      Leipz.  Werkzeug-Ma- 
schinenfabr.  vorm.  W.  v.  Pittler,  A.-C. 
London.    Burton-Grifüths  &  Cie. 

ChurchiU  &  Co. 
Lyon.    Chapuis,  L.,  &  Cie. 
Mailand.,  .\dlcr  &  Eisenschitz, 
Mehlis  i.  Th.    Schilling,  Max. 
Hfilhanaen.      Constmctions  m^caniques 

(Society  Alsacienne  de). 
Nürnberg.    Mammutwerke  Werkzcugni.- 
Fabr.  Bemer&Co.  Jttn.LaQffergasse30. 
Offenbach  a.  'Sl.    Mayer  &  Schmitt. 
Schmalz,  Friedrich. 
Nnbe,  Cnrt. 
Or1ii<on,  Schweiz.     Schweix.  Werlaeug- 

maschiuenfabhk.  * 
Biris.   Barriquand  &  Marre. 
Charpentier  fiLs. 

Constructions  micaniques  (Soci£t6  Al- 
sacienne de). 
Fenwick  fröres  &  Cie. 
Fries  (de)  &  Cie. 
Glaenzcr,  Perreaud  &  Thomiuc. 
Kirchner  A.-G. 

Mestre   &  Blatg^  (Aociens  Etablisse- 
ments). 

Panhard  &  Levassor  (Soci^t^  Anonyme 

des  Anciens  Etabli.s.sements). 
Schmaltz  (EtabUsscmcnts  Frederic). 
Schotte  A.  H. 
Rockford.    Parnos  Co. 
Saint*Qucen.      Machines-Outile  (Societe 

Francaise  de). 
Schrnau  h.  ClKnuiitz.  Wanderer-Werke 
vorm.  Winklbofcr  &  Jaenicke,  A.-G. 


Suhl  i.  Th.  Koch.  Paul,  Amtmannsweg  35. 

Stockholm.  litjlimlers. 

Stuttgart.  Fein  C.  &  F..,  KaserncnstT. 43/45. 
Wien.    Blau  &  Co.,  XX,  Hellwagstr.  4/«. 
Donau  werk,  Ernst  Krause  U  Co.,  XX/ 2, 
Engerthstr.  165. 

Müller,  Joh.,  Erste  Wirnrr  WVrkzeUg« 
masciüneniabr.  u.  EiseagieUerei,  X, 
Gudranstr.  144/46. 

Schuchardt  &  Schatte,  I/i,FiFansJoMii> 
Kai  7/9. 

44  b.  Zahnräder. 

AubervilUers.  Malicet  U  Blin  (Sociite  des 

Etablissements). 
Berlin.  Steiruck,  Frdr..  S.,  Urbanstr.  1 16  b. 
Berlin- Reinickendorf.  Stolzenberg  &  Co., 

Fnedr.,  G.  m.  b.  H.,  Saalmannstr. 
Bochum.    Jahnel,  Alfons. 
Dresden>Löbtau.  Dresdener  Zaimräderfabr. 

Edwin  Winkler. 
Graz.   Noricamwerke  Cleas,  VI,  Gtaaser» 

passe  35. 

Haspe  1.  W.   Leinecke  &  Co.,  G.  m.  b.  H. 

Jeumont.    DerihoD  (Socifttt  anonyme  des 
Usines  G.). 

L'Horme,  Loire.    Boutheon  &.  Dubreuil. 

Leipzig- Leutzsch.    Wiese,  Ernst. 

Leipzig-Sellerhausen.  Zahnräderfabr.  Köll- 
mann,  G.  m.  b.  H.,  Paunsdorier  Str.  60. 

Loncin-les-Lidge.    Derihon  (Soci^  ano- 
nyme des  Usirr-  C  ). 

Lütticb.   Munault  (Societd  anonyme  des 
ateliers  Heoft). 

Ptktia.  Comptoir  GtoAral  de  Mteanlque  de 
Preciston. 
Contet  (Etablissements  Henry). 

Derihon  (Societe  anonyme  des  UsinCtG.}. 
Piat  (Les  fils  de  A.)  it  Cie. 
Seebach-ZÖTich.   Wüst,  A.-G. 

45.   Zubehörteile  für  LultSahraeoge. 

Altena.    Basse  &  Selve. 
.\sni6res.     Pelliat,  L.,  15,  Grande  Rue 
Berlin.   Autr)-.\cro-ZubehiAr,  C.  m.  b.  K., 
Charlottcnstr.  8. 
Fischer,    /Vrthur,    N.,    Auguststr.  91. 
Höver,   Franz,   W.    57.   Frobenstr.  2X 
Mestre   &  Blatge,   A.-G.,  Wittenberg- 
Platz  1. 

Ninaud,  Henry.  SW  .  Charlottenstr.  78. 
Siecke  &  Schultz,  Oranienstr.  I20/I2i. 
Sorge  &  Sabeck,  G.  m.  b.  H.,  W., 

Mauerstr.  86/88. 
Talbot,  Komain,  S.,  W^asserthorstr.  46. 
W^undeilteh,  Carl.  W.  57,  Balowstr.  27. 
Berlin-Reinickendorf-Ost.   Kondor- Werlce, 

G.  m.  b.  H.,  Frühlingstr.  16. 
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Birmingham.  Birmingham  Small  Anns 
Co.  Ltd. 

Bleuze   Borne    d'Anzin.      Blens«  Born 

d'Anzin  (Ateliers  de). 
Brfiasel.   Ganthier  &  TrenteUvns, 

Coventry.    Uumber  Ltd. 
Dayton.    Kinsey  Mfg.  Co. 
Coorbevoie.  V>net,G.,4i — 47,  quai  deSeine. 
Dresden.  Aut.-Arroat.-Ind.  Wslh.  Fiedler, 

A.  i,  Portikosstr.  8. 
Dijon..   Cottereau  (Etabliasementsy. 
Duisburg.    Bischoff,  F. 
Düsseldorf.  Mestre  &  Blatg6,  Grünstr.  9. 
Firmini.    Aci6ries  &  Forges  de  Firmini. 
Frankfurt  a.  M.  Arnd  AtFUins. 
Ehrenfeki,  £. 

Solmitz,  Arthur,  Günterplatz  6. 
Genf.    Buchet,  P. 

Görwihl  (Baden).  Mutter  &  Leibsr,  Holz- 
band -öhrenwerke. 

Gras.  (  untinentale  Automobilwerke,  Kai- 
serfeldpasse 7. 

Hautes-Rivi^res.  Boulotinenc  et  ieronnerie 
de  la  Semoy. 

Herstal-lcs-Li^pc.  .^rmes  de  gwere  (Ffcd- 
rique  nationale  de). 

Köln  a.  Rb.  Solmitc,  Arthur,  Hoheosolkm» 
ring  86. 

Köln-Sülz.    Fremerey  &  Stamm. 
London.   Kown  Bros.  Ltd. 

Cochrane  &  Co. 

Grabame- White  &  Co.  Ltd. 

Handley  Page  Ltd. 

Hin  &  Smith, 

Holland  &  Holland. 

Iflotor  Aecessories  Co. 
Magdeburg.    Klaass  k  Suchtleben,  Fette- 
hen nenstr.  5. 
Mailand.    Rossi,  E. 
Maucbcster.    Ree,  A.  V. 

Brown  Bros.  Ltd. 
Marchienne-au-Pont.      Usines  et  acieries 

L6oiiaid>Giot  (Soc.  a«  des). 
Maubeuge.  Dupressoir. 
Melton.    Meltone  Aeroplane  Co. 
Menden.   Letord  &  Niepce,  16  rae  Fiaira. 
München.  Nabbolz,  Heim  ich,  Sonnenstr.  9. 
Neuilly  sur  Seine.  Germe. 

Labor. 

Chillingworth,  Rudolf. 
New- York.    Herz  &  Cie. 

Miller,  Ch. 
Kürnberg.  Miiuurt«,  Joseph,  Rothenburger 
Str.  33. 

F!aris.  A^,  i6avenuede]aCka]ide*Armfe. 

Armes  de  guerre  d'Herstal  (Fabriqne 

naticmale  de). 
Avia. 


Paris.    Blancbard  9t  Qe.  < 
Brown  Broa,  Ltd. 
Central  A6ro. 

Chauvi^e,  L.,  $2  rue  Servan« 
Coheadet  Cie. 
Danagon  k  Ce. 

Dyle  &  Bacalau  (Soci6ti  anonyme  de 
travaux). 

Ferro-Nickel,  Le. 
Gomds  &  Qe. 

Joly,  L.,  fils  &  Cie,  35  rue  des  Acacias. 

Mestre  &  Blatge. 

Metiopolitaine  de  cycles,  d'antomobile 

et  d'a6ro8tation  (Cie.). 
Office  d'aviation  (Richelieu-Automobile). 
Vauzelle  &  Qc.  (Anciens  Etablissements 

E.). 

Paris-Puteaux.    Zodiac  (Soci^te  fran9aise 

de  ballons  füntrerihles  et  d'aviation), 

10  routc  du  li^Me. 
Prag.      Piwniczkci.    Fr.   A.,  VIII,  519. 
I  t    i're-St. -Gervais.  Qement-Gladiator. 
baiut-Etienne.  Constructions  m^anique  de 

la  Loire  (Soci6t6  anonyme  nouvdle  de). 
Solingen.  .  SoUnger  Temprrgie Berel. 
Straßburg  i.  E.     Auto- Bestand teile-Co., 

G.  m.  b.  H.,  FInckmattatr.  si. 
Mathi^    E.   E.  C.  Finkmattstr.  23/25. 
TepUtz.    Böhm.  Nordwestbohm.  Auto-  u. 

AerO'Centrale  Franz  Maxian. 
Toulon.  Ccmptnir  acrien  de  la  Cote-d'Azur. 
Turin.  Caluso  (Societa  Anonyma  Officine 

mecankhe  e  metalnrgiche  di). 
Wien.   Auto-  u.  Aero-Matenal  u.  Zubehör, 

Arnold  Friedmaon,  I,  Biberstr.  4. 
Dtees  &  Friedmann,  Mittdbergttr.  11. 
RAF-VerkaufsgeseUachaft  m.  b.  H.,  I, 

Stubenxing  4. 
Zittau  i.  S.  Erich  K&ppler. 
Zürich.    Buchet.  P. 

ZvMMivtoile  für  Mofeoreii. 
Zöndapparate. 

Aachen.  .MIgem.  Aatomob.-Agentur,  Hoch« 

Str.  27. 

Berlin.     Bosch,  Robert,  N.,  Linienstr. 

139/40. 

Fabrik  elektr.  Maschinen  u.  Appar. 
Dr.  Max  Levy,  N.,  MüOerstr.  30. 

Fein,  C.  &  F.,  SW.,  Dessaucr  Str.  17. 

„Noris"  Magnetzündappar.,  N.,  Lin- 
dower Str.  18/19. 

„Plräzia",  Fabrik  elektrotechri  n  mechan. 
Apparate,  G.  m.  b.  H.,  Enideiier  Str.  54. 

RogabU,  Erdmann,  S.,  Sebastianatr.  2. 
Berlin-Schöneberg.     ,. Rapid",   .\kt.  u. 

Motorenwerke, G.  m.  b.  H.,  Hauptstr.  9. 
Dayton.  Dayton  Electrical  Mfg.  Co. 
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Durlach  i,  B.    Unterberg  &  Heimle. 

Essen  a.  Ruhr.  WeUaflKl  &  Gildemey«r, 
Rcllinfjhatiser  Str.  70. 

feuerbach-Sluttgart.  L'ijjutivverke  Mea, 
G.  m.  b.  H. 

Frankfurt  a.  M.  Teves,  .\lfred,  Eisemann- 
Zündung,  Hohenzoliernplatz  10. 

Frankfiart  a.  M.-Oberrad.  Apparatebau- 
anstalt  Fischer,  G.  m.  h.  H. 

Genf.   Bosch,  Kob.,  17  Rue  des  Pavillons. 

Kaniutadt.  Veigd,Andrea9,Waiblingentr.5. 

London.    Boch,  Magneto  Co.  Ltd. 
JSUmelior  (England)  Ltd. 
Simms  Magneto  Co.  Ltd. 

Mönchen     11.        Nationale  EltktrwitatS- 

Ges.  m.  b.  H.  Fein-Zündung. 
Nürnberg.    Weckerlein  &  Stflcker. 
Ofenpest.  Dc'nt  s  &  Friedmann,  VI,  Lisit- 

Ferencz-ter  2. 
Oerlikon-Zörich.    Baillotl-Girard,  C. 
Paris.      Bosch   (Soci^t^   dts  Magn^tos). 
Gibaud,  Adolphe,  309  Faubourg  Saint- 
Antoine. 

Lavalette  &  Cie.,  175  avenue  de  Choisy. 
Nümelior  (Soci6t6  d'Electncit6). 
Simms  Magneto  Co.  Ltd. 
Stnttgart.     Bosch,  Robert,  HoppenUii- 

Eisemann    &  Co.,   Ernst,  Rosenberg- 

9tr.  61/63. 
Fein  &  Co..  Kascrncnstr.  43/45. 
Ruthardt  &  Co.,  Hackstr.  77. 
Suresnes.   Nieuport  9i  H.  Depasse,  9  rne 

<Ic  Seine. 

Wien.  D^nes  2c  Friedmaim,  XVI IL 
Mitterbergasse  tt. 

Erben,    C,    &    Friedmann,  Arnhold. 
Zürich.    „Komet",    Fabr.  magnetelektr. 
Zündappar.,  II,  Bmnaustr.  95. 

45b«  Zündkersen. 

Berlin.    ,,PrSt{s'*,  Fabr.  elektrotechn.  u. 

mechan.  Apparate  G.  m.  b.  H.,  NW., 

Emdener  Str.  54. 
Rauser,  Albert,  ,,Lüthi-Libertas". Kerze, 
S.,  Mathienstr.  2, 

Bcrlin-rharlottenburp.  ,,I>oky"  Zünd- 
kerze Willy  Kuchemann,  Wilmers- 
dorfer Str.  89. 

Berlin-Nonnendamm.  Siemens  &  Halske, 
A.-G.,  W^rnerwerk. 

Berlin-Rein ic kendor f - Os t .  Kondor* Werke, 
r,.  m  b.  H.,  Frühlingstr,  16. 

Budapest,  siehe  Oicnpest. 

Conihacdn  PlatPays(Atide),  Marty,  Joseph. 

Courbevoie.    Demeester,  Leon. 

Couvet.  Schweiz.     Dubied   81  Co.,  Ed. 


Dresden.  Glimmer-  u.  Mctallwarcn-Fabrik 
Mica,  Lortzingstr.  12. 

Durlach  i.  B.  Unterborp  &  Heimle. 
Kannstadt.    Wrltbg.       Vcigel  -\ndreas. 

Waiblingerstr.  5. 
Köln-Ehrenfeld.    Mcisterfeld  Friedr.  Wilh. 

Zündkerzen     ,,Argo",  Legendecker- 

str.  91. 

Leipzig'.  Kichle,  Paul,  „Vinco"-Zündkerse, 

Bauhotstr.  i. 
LevaUob-Perret.   Oleo  (Soci6t6  1')  30  rue 

Perrier. 

London.    Bosch  Magneto  Co.  Ltd. 
New- York.    Mosler  &  Co. 

Nurnbern.     Weckerlein  &  Stöcker. 
Ofenpest.  Dcnes  Sc  Friedmann,  Franz 

Liszt-Platz  2. 
Paris     Boiron,  J.,  ;2  rue  de  Tilsit. 

Bosch  (Society  des  Magn^tos). 

Lavallete  8t  Cie.,  175  avenne  de  ChtMSy. 

Luthi  (Manefacture  de  bougies). 

Nilmelior  (Soci^t^  d'61ectricit£). 

Pognon. 

St. -Ludwig  i.  Eis.    Doubied  &  Cie. 
Stuttgart.     Bosch,  Rob.,  Uoppenlaustr. 

luseinann  tt,  Co.,   Ernst,  G.  m.  b.  H., 
Rosenbergstr.  61/63. 
Suresnes.    Nieupcrt  &  H.  Depasse,  9  rue 

de  Seine. 
Vincinnes.    Coud«rt,  C. 
Zürich.  Bohny. 

Schäfer, C.Schweiser Gasse  ai. 

46.  Verschiedenes, 

Berlin.  Hydrofix-Feuerldscher,  G.  m.  b.  H., 

W.  57,  Bülowstr.  1  I . 
Kohnert,  Herbert,  techn.  Illustrationen, 
W.  1$,  Uhtandstr.  145. 

Kühl,  W.  H.,  S.W.,  Königgrätzerstr,  8a, 
Spez.  -  Buchhandl.  f.  aeronaut.  Lite- 
ratttr. 

Dr.  Quittner  &  Co..  Emaillit -Fabrikation. 
W.  57,  Bülowstr.  73,  Imprägnierungs- 
mittel von  Flugzeug-  u.  Baltonflächen. 

V'orreiter.  .\nsbert,  Ing.,  W.  57,  Bfilow* 
Str.  73,  Gutachten,  tethn.  Beratungen. 
Lieferung  von  Konstruktionszeich- 
nungen,   .Motorprüfungen,  Vorträge, 

Webcr-F"alckenberg.  Wasserd  chte  Leinen- 
Stoffe  f.  Bedachung  v.  Luftschiff  hallen. 
Berlin-Charlot  tenburg.  „Cellon"  •  Labora- 
torium, Oranienstr.  11,  dnichsichtige 
Cellon -Piatten. 

Raiseux,  Lednc,  Heita  Bt  Co.,  Emaillit- 
Fabrik  a  t  ion,  Imprägnierungsmittel  von 
Flugzeug-  und  Ballonilächen. 
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Aachen  392. 
Aalborg 


1^ 


Aarhus 

Abbrennen  von  Exp'.osionsl)omben  4^h). 

V.  Abercron  S73>  60 ^ 

Aberkennen  des  Führer-Zeugnisses  614. 

Abfahrts-  und  Landungscinrichtung  für 
Luftschiffe  4SI- 

Abflugvorrichtung  358. 

Abfüllstation  -^0;^,  ^04.  30 5  • 

Abgase,  Zurückschlagen  heißer  iq8. 

Abkühlung  der  Ballonhülle  durch  Venti- 
lation 242. 

Abnutzung,  schnelle,  der  Mo  oren  iq6. 

Abtasten  der  Böen  89. 

Abwehrkanonen  317. 

Abweichungen  von  der  Fahrtrichtung4 19. 

Abwerfvorrichtung  für  Bomben  ^g. 

Abziehvorrichtung  für  Bomben  3^9. 

Achatstift  428. 

Ackermann,  Jak.  438. 

Acquaviva  S84- 

Ad  Astra-Wright -Zweidecker  i6q. 
„Adjudant  Reau"  (Luftschiflf)  ^  u.  Taf.VI 

u.  XXVII. 
„Adjudant  Vincenol" 
Adriatisches  Meer 

Advisory  Commitlee  for  Aeronautics  35g. 
Aerien-Motor,  luftgekühlter  213. 
Aerien-Motor,  wassergekühlter  2 1 3. 
Aero-    und    Motorboot-Ausstellung  zu 

London  495. 
Aero-Ciblc  Michelin  554. 
Aero-Club  of  America  6<jv 
Aeio-Club  Argentino  602. 
A6ro-Club  de  Belgique  dtti. 
Aero-Club  de  France  554,  ^  77,578.  S.'^o  ^-o2, 
A6ro-Club  Imperial  de  Russic  603. 
Aerodrom  von  Bethen y  s  36. 
Aerodromgesellschaft  502. 
Aerodynamik,  Flugtechnische  397,  398. 
Aerodynamik,  Lehrstühle  für  397. 


Aero-H ytlroplan  592. 

Aero- Klub,  Allrussischer  542. 

Aero- Klub,  belgischer  546,  5 S"i  55». 

Aero-Klub,  Deutscher,  Kaiserl.  331,  S2«\ 

521.  571  u.  Tafel  XXUI. 
Aero- Klub,  Londoner,  Königl.  494- 
Aero- Klub,  österr.  602. 
Aero- Klub,  Schweizer  603. 
Aero-Klub  des  Zentrunis  S7o. 
Aerologie  391. 

The  Aeronautical  Syndicate  Ltd.  144. 
Aeronautik  398. 

Aeronautiska  Sallskapet,  Svenska  6(M. 

Aeronautiske  Selskab,  Danske  602. 

Acronavigation  4iq- 

Ahl,  Niels  Christian  46»^. 

Ahlborn  343,  356. 
;  .Ahlborn'sche  Stromlinienbildcr  378. 
j  AhnUchkeitsregel  346. 
I  ,,Aircraft  Factory"  273,  274- 
j  .\kademie  für  Aviatik,  München  493. 
;  Alazagutia  s  1 1 . 
j  .Albatros  472.  473,  580,  i;88. 
'  Albatros-Doppeldecker  167. 

Albatros-Werke  go^  1 30.  162.  16;.  1 78. 

Albatros-Zweidecker  l6s.  i66. 

.\lbatros-Zweidecker,  kleiner  1  j!^. 
I  .\lgeciras  fjon. 

.\lgier  4t>o.  566. 

.-Mkalilauge  286. 

Allan  574- 
i  Allard  570. 

Alleinfahrt  6n.  614. 

Almeriko  da  Schio  7 1 . 

.\lsacc  578. 

Aluminium  296,  468,  6iq. 
Aluminium,  gezogenes  22; 
.\luminium  und  Natronlauge  301. 
•Muminiumfeilspäne  296. 
A mager  548^  $02^  s^l,  iij^ 
Amfrigo  47^  50^^  UI±  Li^  Ü2i  5S4. 
Amerika,  Flug  durch  ;6o. 
Amerika",  Ballon  573. 
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„Amerika  II"  lyj,  ?74.  578. 
Amiens  5.^7. 
Ammersee  497. 
Ammoniak  292. 
Andr6  noi. 
AndromMe  578. 
Aneifernngspreis  471.  SQQ. 
Anemometer  426. 
Angaben,  ballistische  316. 
Angoulöme  507,  509,  5  ro. 
Angriffsflächen  für  den  Wind  435. 
Anhang  zum  wissenschaftlichen  Teil  397. 
Anker  ä,},"; ,  4-^8.  439. 
Anker  für  Luftfahrzeuge  449. 
Anlagen  zur  Gewinnung  von  Wasser- 
stoff 28  s. 

Anlagen   zur  Gewinnung  von  Wasser- 
stoff und  Sauerstoff  resp.  Stickstoff  286 
Anlaufbahnen  330- 
Anlaufbahn,  gefährliche  §63. 
Anlaufsdistanz  des  Flugzeuges  199. 
Annapolis  S92. 

Anordnung,  zentrale,  der  Düse  108. 

Ans  b.  Lüttich  i;36. 

Ansatzstücke,  herunterklappbare,  bei 

Flugzeugen  t6v 
Ansaugequantum  195. 
Ansaugungsgesch windigkeit  3M- 
Anschaffungspreis  der  Motoren  t  96. 
Anstalt,  militär-aeronautische  590. 
Anstellwinket  84^  350. 
Anströmungswinkel  344. 
Antenne  418. 
Antoinette  1 14,  473i  S88. 
Antoinette-Eindecker  106. 
Antoinette-Militär-Eindecker  106 
Antoinettemotor  I97- 
Antrieb  igg. 

Antrieb  durch  nur  eine  Kette  1 76. 
Antrieb  mit  ^  Prop)ellern  iM. 
Antriebsvorrichtungen  für  Flugvorrich- 
tungen 434, 
Antwerpen  Sgl. 
Anzani-Motor  122,  136. 
Anzonia-bis 
Aolus-Motor  Ui^u 
Apenninen  S 19- 
Apparat  für  Fallversuche  364. 
Apparatwechsel  572. 
Appelshülsen  S  30. 
Argus-Flugmotor,  Einbau  des  20  <. 
Argus-Motor  125.  147.  167.  r8t,  199,  zoa. 
Armeeflugzeuge,  Zahl  der  s^4- 
Armstrong  Drexel  472. 
Asbuty  Park  t;73. 

Assmann,  Geheimrat  Prof.  39».  392.  573, 

i28,  6oi 
Astley  i42j  ^ 


Astra  3L  iMi  i62i  L22i  SMi 

Astra-Drculecker  190.  >9»- 

Astra-Gesellschaft  189. 

Astra-Zweidecker  170,  lÄii» 

Astra  Torres  i^.  6iL 

Astra  Torres  II,  Tafel  VI. 

Astra- Wrigh*t  ^S^.  SMi 

Astra- Wright -Zweidecker,  Tafel  XVII. 

Ateliers  Mallet  i  S9- 

Atmungsvorrichtung  438. 

Atwood,  Harry  546^  548^  154, 

Atzkalk 

Atznatron  291,  296.  297. 
Auba  514. 

Aubrun  470^  42L  4Zi.  i^ö,  532: 
Audemars  1J4^  LiL  lZ±t  54Zi  54«. 
Audmeau-Eindecker  1 14- 
Auer  497. 

Aufarbeiten  auf  reinen  Wasserstoff  2S4. 
Aufklärungsdienst,    militär.    mit  Flug- 
zeugen 590. 
Aufschlagzündung  464.  467- 
Auftrieb  284. 

Auftrieb  von  Luftballonen  435.  436. 
Auftrieb  von  Naturgas  30t- 
Auftriebskräfte  344- 

Auftriebswirkung   beim   Abwerfen  von 

Sprengkörpern  4S2.  4  5  V 
Augbolzen 
i  Augsburg  499-  • 
Ausbalanzierung  der  Motorkraft  454. 
Ausbalanzierung  des  Propellers  222.  22^. 
Aushildungsgang    des  Luftschifführers 

615. 

AusRleichbehälter  453. 
Auslaufleinen  241  • 
Ausrüstung  der  Hallen  266. 
.\usscheidungsflüge  zum  Gordon-Bennett 

ili^  577- 

Ausscheidungsflüge  der  franz.  Kriegs- 
flugzeugpiüfung  570. 

Ausscheidungswettbewerb  in  der  Flug- 
zeugkonkurrenz des  franz.  Kriegsmini- 
steriums 5  59- 

Ausscheidungswettfahrt    zum    Gordon - 

Bennett-Fliegen  siL  577- 

Aussicht,  freie,  nach  unten,  bei  Flug- 
zeugen 132. 

Aussteilung,  Aeronautische  in  Peters- 
bürg  498. 

Ausstellung,  internat.  aviatische  1912  in 

Berlin  57'- 
Ausstellung,  internat.  flugtechn.  in  Wien 

^  ,  00 

Australien,  Flug  nach  488. 

Austrittssteigungen  3 5 5 ■ 

Austrittsuntersuchuniiien  375. 

Austro-Daimler-Motor  125,  126.  140.  187. 
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Autobiplan  478. 
Autoloc-Hebel  8^ 

Automobil  mit  Ballon-Abwehrgeschütz 

nAi  11^  iii^  mi 

Automobil,  gepanzertes  mit  Ballon-Ab- 
wehrgeschütz 323. 

Automobil  zum  Geschütz-Transport  318. 
Automobilclub  de  France  477,  549.  563. 
Automobil-Fachschule  Mainz  167. 
Automobil- Klub,  bayerischer  543,  577. 
Automobilklub,  Kaiserl.  S71.  S72. 
Automobil- Klubs,  französ.  483. 
Automobil- Vereinigungen  611. 
Autoplan-Ein-  und  Zweidecker  131. 
Autoplan -Werke,  Osterr.-Ung.  140,  167. 
16« 

Autoplan-Zweidecker  168. 
Avia  2i: 

Avia-Zweidecker  1  sS. 
Aviano  543.  $qo. 
..Aviatik"  162,  473.  ^Hii. 
,,Aviatik"-Eindecker  108- 
Aviatik-Fliegerschule,  Tafel  XXIII. 
. ,  Aviatik' '  -  Militär-Zweidecker  164. 
,.Aviatik'*-Rennzweidecker  163- 
..Aviatik"- Zweidecker  163,  164. 
/Vviations-Zentrale  489. 
Avignon  £16^  Sil.  SiQ. 
Azetylen  ruß  282. 
Azimut  420. 

Azimutalauswertung  nach  Boykow  424. 
Azimutalbeobachtung  424. 
Aztalos  478. 
Azurea  i2i  iZi 


Baby-Wright  169. 
B.  A.  C.  577. 
Badajoz  489. 

Baden-Baden  S02.  so^.  SQ4. 

Badgers  567. 

Bague  4QO.  522,  566. 

Bagum  227. 

Bahnkrümmung  349- 

Bahnneigung  445. 

Bahnrad ius  3  54. 

Bahrenleider  Rennbahn  5SO- 

Ballast,  Vermehrung  de*  4S ». 

Ballastsack  439. 

Ballistik  316. 

Ballon  mit  Ballonett  23S. 

Ballon  mit  Blech  hüllen  44  »• 

Ballon  mit  doppelter  Reißbahn  240. 

Ballone,  Verhüten  des  Platzens  von  4s  ^ 

Ballon-Abwehrgeschütz   auf  Automobil 

IMi  118.  121^  327. 
Ballon-Abwehrgeschütz  für  Kriegsschiffe 
222.  324. 


Ballon-Abwehrgeschütz  mit  schwenkba- 
ren Rädern  320. 
Ballon brisanzschrapn eil  312,  316. 
Ballon-Dauerfahrten  237. 
Ballonett  234^  2^  43'- 
Ballonettventil  237. 
Ballonführer,  Ausbildung  ab  61 3. 
Ballonfüllplatz  309. 
Ballongas  281. 
Ballongranaten  316. 
Ballunhalleu  62a. 

BaUonhallenbau-(Arthur  Müller )Gesell- 
Schaft  258,  260.  261,  262,  332. 

Ballon-Höhenfahrt  575. 

Ballon kompaß  426. 

Ballonkorb,  schwimmfähiger  238.  239. 

Ballonkörbe  231 .  238. 

Ballonmodelle  ^^7,  390. 

BallonmodcUe,  Messungen  an  363. 

Ballon-Photographie  437- 

Ballon-Schrapnell  312. 

Ballonstoffe  240.  432.  436.  443.  620. 

Ballonstoffe  mit  einer  Aluminiumschicht 
2^ 

Ballonstoff,  gefirnißter  240. 

Ballonstoff,  gummierter  240. 
Ballonstoff  aus  Metallblechen  437. 
Ballon  -Telegraphie  437. 
Ballonvariometer  426. 
Ballon  Ventile  231.  233.  430.  436. 
Ballonventil,  Federndes  4}(k 
Bai  Ion  weit  fahrt  S77- 

Ballonwett  fahrt  des  Berliner  Vereins  für 

Luftschiffahrt  S76. 
Ballonwettfahrt    des    Bitterfelder  Ver- 

eins  für  Luftschiffahrt  S76. 
Ballonwettfliegen,  nationales  S76. 
Baltimore  471. 
Baltimore-Wheeling  472. 
Bamberg  S44. 
Bamberger,  M.  468. 
Bambus  ^6. 
Bamler,  Dr.  603. 
B4nki,  Prof.  Donat  394,  39.S. 
Les  Baracques  ^f,2. 
Barber  150^  S99- 
Barends  507. 
Barkhausen  2S4- 
Bärlappsiinen  379. 
Barlocher  574. 
Barograph  427. 
Barometer  426,  62 1 . 
Barra  ^  540.  saIl  SA5^  5^  S^Li  SS^. 
Barres  584. 

Barrier,  Ren6  471,  473,  4Si_ 
Barrow  599. 
Basel  502. 

Basenach,  Oberingenieur  64. 
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Bassus,  Baron  von  242.  307. 
Bathiat         488,  438,  £16^  s.^S. 
Batteriezündung  i  og. 
Battini  584. 

Bauanstalt  aviatischer  Geräte  und  Ma- 
schinen 227. 
Bauersfeld,  Dr.  .^82. 
Baumann,  Prof.  398,  444. 
Baumaterial  44.1. 
Baustoffe  4:^4. 
Bavay  472. 
Bay  du  Lazaret  597- 
Bayonne  494,  511. 
Bazeillcs  498. 

Beachey,  Lincoln  541,  544. 
Bcatty  5.S4. 

Beaumont  160,  47;;,  498,  5  tQ.  5  ^8^;. 

—  siehe  auch  Conneau. 

BiW-Moisant-Eindecker  1 34,  135. 

Beck,  Leutnant  484.  485. 

Becue  499. 

Beese,  Melly  5;;8. 

Behrend  92^  47^. 

Behrens  &  Kühne  267,  269. 

B^jeuhr  ^^^i  222: 

Bekämpfung  von   Luftfahrzeugen  311. 

AlAi  585- 
Belastung  von  Flugzeugen  494- 
Belastungsrekord,  Deutscher  472,  473. 
Beleuchtung  «s^? 

Beleuchtung  von  Luftschiffhallcn  249. 

Beifort  s86. 

Belgique  1  42. 

Belgique  III  4^ 

Belgrad  S64. 

Le  Bell,  Gust.  439,  450. 

Bellefagne  f;36. 

Bellenger  486,  487,  4881  :l82^  424.  42Zi 

SQQ.  584, 
Bei mont- Park  470.  4Q4.  545. 
Belt,  großer  £58. 

Bendemann,  Dr.  Ü4i  1^  399- 

Bender,  Oskar  436. 
Bensheim  502. 
Benson  ^6;;. 
Benzin  636. 
Benzinfeuer  i;6s. 
Beobachtungsinstrumentc  238. 
Beobachtungsplatt  form  26;. 
Berchem  S37. 
Berghoff,  Otto  463. 
Bergset  524, 
V.  Berlepsch  67. 

Berlin  ^22,  52^  ^  544^  ^  ^  562, 

iZ2i  IZl^  iZli  52^  i8i)i 
„Berlin"  (Freiballon)  S/S. 
„Berlin  II"  <;78. 


Bcrlin-.\nhaltische  Maschinenbau- A.-G. 

„Berliner  Morgenpost"  S!>4- 
Berliner  Zeitung  am  Mittag  522,  542. 
Bern  502,  ^69. 

Bernhardt  &  Co.  2;;4,  266,  jöÄ* 
Berry  >7iS. 

Berson,  Prof.  Dr.  580. 
Berson-Siringscher  Rekord  57^. 
Berteaux,  Franz.  Kriegsminister  •;o9. 
Bertoletti  ■;s3. 
Bertram  534. 

Berührung  des  Bodens  612. 
Beschickungsvorrichtung  291. 
Beschießen  von  Luftballonen  4;; 5.  458. 

462,  462, 
Bespannung  83. 
Bespannung,  einfache  1 74. 
Bessemer-V'erfahren  468. 
Bestand  an  Luftschiffen  u 
Bestandteile,  kleine  639. 
Bestelmeyer,  Dr.  426. 
Bestimmungen  über  die  Erteilung  von 

Freiballonführerzeugnissen  613. 
Bestimmungen  für  die  Erwerbung  des 

Flugfuhrerzeugnisses  612. 
Bestimmungen  für  die  Erwerbung  des 

Luftschifführerzeugnisses  6i  5. 
Bestimmungen  für  die  Flugzeugführer» 

prüfung  488. 
Betätigung,  pneumatische 
Bethcny  483,  s^v 
Betriebsdauer  der  Motoren  106. 
Betriebsmittelzutritt  445. 
Betriebssicherheit  193. 
Betriebssicherheit  der  Motoren  S72. 
Betriebsstoffeinlaß  446. 
Betriebsverhältnisse  ganzer  Flugapparate 

347- 

Bewegungsvorgang  349. 
Bewerloo  40Q. 

Bezirke,  Einteilung  Deutschlands  in  416. 

Bezugsquellen-Verzeichnis  619. 

Biard  !;84. 

Biarritz  488.  494. 

Biberach  ss^. 

Bicurve  i8<S. 

Bielovucik  486.  s  16. 

Bienaimc  fjjt;,  s8o. 

Bienaim6-Senonque  s8o. 

Bier,  Oberleutnant  126,  >oo.  got,  §47, 

SA^  ISO,  ü2^ 

Bihl,  Felix  442. 
Bill  £82. 

Birmingham  472. 
Biserta  482. 
Bitterfeld  501^  «;78. 

Bitterfelder  Verein  für  Luftschiffahrt  S76. 
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Blackburne-Eindecker  1 1 3. 
Blanc,  Camille  572. 
Blanchet  547,  £48. 
BlankcnbergTie  551. 
Blase  hke  iJo^  552^  £53,  SQQ. 
Blasius  344,  346. 
Blattfedern  1  o  1 . 
Bleche  <Sj2 

BlechhüUe  für  Ballon  441 . 
Blei  468, 

Blcriot  448,  ^  48j^  49^,  560,  £88^ 

Bleriot,  Kanalflug-Denkmal  546. 

Bleriot-Eindecker  qij        u.  Tafel  XI. 

Bleriot-Glocke  87. 

Bl^riot-Renntyp  Tafel  XI. 

Bleriot-Schule  584. 

B16riot-Tandem-Zweisitzer  Tafel  XI. 

Bleriot-Typc  Militaire  Tafel  XI. 

Bleriot -Viersitzer  140.  ^4-,  14.V 

Bleriot-Werke  Qi. 

Bliso,  Herrn.  449- 

Blitzableiteranlage  2(^^^. 

Blitzgefahr,  Sicherungen  gegen  231 . 

Blois  42J. 

Blondel  578- 

I3lum,  Paul  442. 

Blumenthal  397. 

Bobba,  C^ar  4Q3.  S37- 

Bochumer  Schaufliegen  !;49. 

Böck,  F.  468. 

Bockemüller  56g. 

Bodenkammerladung  317,  4S6. 

Bmluusee  SSS- 

ßodtmann  S75. 

Böen,  Abtasten  der  89. 

Böen  u.  Gewitter  392. 

Bogen-Binder  249. 

Boivin-Champeauy- Preis  488. 

Bologna  SS8. 

Belog nes  54^. 

Boitze  344. 

Bombay  565. 

Bomben  j6o. 

Bomben,  Fliegende  337- 

Bombenwerf-Vorrichtung  von  I^utnant 

Scott  32f),  327. 
Bonaparte,  Prinz  Roland  s  i  >,  602. 
Boossen  494. 
Boot,  hochliegendes  i  32. 
Boot,  runde.s  1  26. 
liordcaux  486,  497. 
Boerder,  Anton  443. 
Borel,  G.  24i 
Borgset  580. 
Bork  485^  US. 
Borna  514- 

Borne,  Prof.  von  dem  398.  6<j3- 
Börner,  Heinrich  432. 


Borrmann  &  Karting  221.  446. 

Borsäure  468. 

Borsig,  A.  ^oj. 

Bothezat  ^42^  iii^ 

Boulogne  150^  555- 

Bourges  509,  5^4- 

Bournemouth 

Bournique  198. 

Bouy  ^ 

Boykow  424,  426. 

Brandenburg  48 1. 

Brandgeschoß  312,  319,  4!;';.  4';9.  4^\>- 

Brandgranaten  312. 

Brandpfeile  327. 

Brandwirkung  3.^7. 

Brase haet  501 ,  593. 

Braunschweig  495,  ';Hq. 

La  Brayelle  s  >4. 

Breda  UL,  ÜS: 

Bregi  ££8^  ^ 

Brcguet  74^  Uli  4LL  i2Li 

421.  ^82^  iM.  5^ 
Breguet,  Dreipliitziger  Militürtyp  Tafel 

XVIII. 

Breguet-Zweidecker    l8 1.    184   u.  Tafel 

XVIII. 
Breitcuangabe  418. 
Breitengrad  418. 
Bremen  49S.  ';88,  ■;S9. 
Bremsen  8q. 
Bremskupplung  199- 
Bremsung  in  der  Kurve  3";  4- 
Bremswirkung  89. 

Brennstoff  in  V'entilkammer  eingespritzt 
197. 

Brennstoffdüse,  offene  198. 
BrcnnstoffcinlaOventil  44t>. 
Brennstoff- Förder-  und  Einspritzvor- 
richtungen 197. 
Brennstoff  nivcau  198. 
Breslau  ^ 

Breslauer  Überlandflug  515. 
Brevet  supericur  ötx). 
Breyler  ';78. 
Brigata  specialisti  370. 
Brighton         546^  547^  548, 
Brill,  Dr.  414^         422^  42.V 
Brillouin  349- 
Brindley  SS4- 

Brisanzschrapnell  312,  316. 

Bristol  S4Z,  5481  521. 

Bristol- Findecker  104.  105. 

Bristol-Zweidecker  itm. 

The  British  and  Colonial  Aeroplane  Cy. 

Ltd.  IU4.  i6ti. 
Bröckelmannsche  Schließvorrichiung  237. 
Brooke-  Kuhnert,  Doppel-Umlaufmotor 

2  IQ. 


652 


Alphabetisches  Schlagwörter-  und  Namen-Verzeichnis. 


Brookms  48. ^. 
Brooklands  49^  499,  U7, 
BruchgJieder  443. 
Brücke,  breite  147. 
Brücke,  dreieckige  138. 
Brücke,  vierkantige  ji^ 
Brühl  S06. 

Brunnhuber  ^jz,        ^jAi        SMi  S^i^ 
Brüssel  49^^         ÜZ^  ü2x  iü  S63. 
Bryan  147^  349,  üo,  li_L, 
Bryan-Routh  352. 
Buc  4^  £12^  11^  sl2A^  iMj  S86. 
Bucher,  Ernst  435. 

Bücher  betr.  Luftfahrt  und  verwandte 

Gebiete  403. 
Büchner  ili^  il4i  £Ü  L^ii  £26, 

527.  £28^  ii9,  ÜO,  ^  5^2,  ^ 

553- 

Btjchstaetter  S5",  SS^. 
Buckeye  578. 
Budau,  Prof.  Arthur  398. 
Buenos-Aires  471,  SQi.  543- 
Bunge,  B.  426. 

Burgess  Company  and  Curtis  i6i,  171, 

172. 
Burgos  Sit- 
Busley,  Prof.  603. 
Bussole  von  Daloz  414. 
Busson  488.  490.  493- 
Butenschön  42s. 
Büxenstein  603. 
Byasson  S64.  584,  s86. 
B.  Z. -Preis  der  Lüfte  <;22. 


Cailletet  ^02 

Calais  498,         ^  540^  5AL  ül, 

Camermann  476.  ^84- 

de  Caniine  S67.  S84.  S8s.  s86. 

Camniaruta  563,  591. 

Cammell  SAZi  £48^  iSi^  «i68. 

Camp  de  Chauvinerie  500. 

Camp  de  Coluinbia-Chateau  Morro  49s- 

Camp  Selfridge  483- 

Campo  542. 

Canard  iM  u.  Tafel  XIX. 
Cannstatt  501 ,  SSÖ.  5S7. 
Canovetti  34s. 
Canton-Unn6  184. 
Capitaine  Mar6chal  30. 
Carbonium  299. 
Carbonium-Gesellschaft  282. 
Carcassane  493- 
Cardan- Drehzapfen  1 59. 
Carganico  507. 
Carlisle  547. 
Caro,  Dr.  N,  283. 
Casablanca  ^«,8. 
,,Cas"-Kissen  238. 


Caspar  559. 

Casse  S84. 

Castellani  563,  ggi. 

Castelnaudary  493. 

de  CastiUon  de  Saint  Victor  602. 

Castleton  554. 

de  Caters,  Baron  593. 

Cattaneo  471^  4212  Slii 

Cauda  ^88. 

Caudron  177- 

Caudron-Zweidecker  176. 

de  Caumont  586. 

Cavigne  $78. 

Cayla  584. 

Cederstroem  SM- 

C^i  486,  488^  564. 

„Le  Centaure"  580. 

Centocelle  S63,  590. 

Chalais-Meudon  291.  347,  39 6qq. 

Chalons  476,  $03,  540,  <^6t,  s''^'.  S^4>  $85, 

Chälons  Poitiers  1  $4. 
Chamotleofen  468. 
Champ  de  mars  367. 
Champel  488. 
Chanute  347.  472. 
Charles,  Physiker  281. 
Charles  ton  483- 
Chartres         J46,  ijo,  584. 
Chassaque  soo. 
Chateauroux  497. 
Chaubers  S99- 
de  Chaunac  584- 
Chautard  568^  £86. 

Chauviere-PropcUer    mit  verstellbaren 

Flügeln  221^ 
Chauviere,  Propeller- Versuchsauto  224. 
Chavez,  Denkmal  für  s6i. 
Chavez'  Alpcnflug,  Erinnerungs-Münze 

an 

Chavez*  Todessturz  196. 
Chemnitz  5  12,  U4- 
Chenu-Motor  1  7Q- 
Cherbourg  482,  597. 
Chesapcake-Bai  472. 
Chevaiier  540,  S4S- 
Chevreau  j;i9>  S84. 
Chicago  Sil,  S^Z^  08. 

Chicontime  $74. 
China  t,oo. 
Chloralkalien  281- 
Circuit  de  l'Est 
Cirri  s66. 
Clarke  568. 
Clavenad  si9,  S84- 
Clement,  Adolphe  440.  4 SQ. 
Clement-Bayard  ^  67. 
Clement-Bayard  II  (Luftschifi) 
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Clement -Bayard- Eindecker  L22^ 
Qement-Bayard-Flugmotor  i  s8.  214. 
Clement-Bayard-Zweidecker  158. 
Clerget-Motor  im. 
Clermont-Ferrand  4Qi- 
Cleveland  554. 
Qouth  2ij  240. 

Coanda-Turbinenpropeller  22s,  226. 

Coanda-Zweidecker  186,  187. 

Cody  I2ii  47',  478,  480,  482,  48 ^.  '^47. 

548,  i^li  570. 
Coiania  47  S. 
Colliex  SSO.  587. 
Colonel  Renard  32. 
Condor  (Ballon)  S73. 
Condor  III  S78. 

Conneau,  Marineleu tn.      160,  488,  489, 
4M.         ioL  S02i  ilOi  ii6,  5i2^  5^ 
S4O1  i4_Li  542^  5^  SS^^ 

597- 

—  siehe  auch:  Beaumont. 

Conrad,  Robert  400. 

Contcnct  t;.i7.  55i. 

Continental  VII.  240. 

Continental-Gas-Gesellschaft,  Dtsche.  301. 

Corbin  578. 

Corioliakraft  196. 

Cornhall  554. 

Cortland  Bishop  602. 

de  Coster 

Cöte  D'or  476. 

Coupe  Deperdussin  476. 

Coupe  Femina  489. 

Coupe  Michelin  sso.  SS2.  SSS.  S70. 

Courcy-Beth^ny  4Q^ 

Coutelle  282. 

Cozik,  Ren6  S02.  5 1 5. 

Crocco         22£i  21h 

Croix  d'Hine  486. 

Crombez  55t. 

Cronberg  552. 

Cronier  i;84. 

Crosby-Indikator  378. 

Curdy,  Max         48L  486^  421^  IS«. 
Curtiss  421^  ^  ^  481,  48^  54^  532^ 

5222  599. 
Curtiss- Dreidecker  192. 
Curtiss-Wasserflugzeug  170,  102. 
t  urtiss-Zweidecker  170.  171,  S82,  e,g:^,  S98. 

Dachfirst  252. 

..Daily  Mair'-Preis  i 3 ,  547. 

Daimler- Motor  1 28.  168.  199,  200.  201. 

Daimler- Werke,  Österreich.  186,  200,  201. 

Dalger  ^ 

Daloz  4U- 

Damenflug  473. 

Damenflug-Höhenrekord  ^^S. 


Damenflug-Rekord  558. 
Damenpassagierflug-Weltrekord  558. 
Damen -Passagier -Preis  478. 
Dampfpumpe  299. 
Dämpfungsfläche  92. 
Dämpfungsmoment  3SO- 
Dampfwinde  für  Fesselballone  247. 
„Dänemark"  S78. 
„Danzig"  Ballon  S77- 
Darioli  5  17. 

Darmstadt  492.  494.  498,  499,  502.  50 

5 "4.  5 55-- 
Darracq-Motor  122,  132,  13s.  i  S8. 
Darstellung  des  Wasserstoffes  zJLl.. 
Daucourt  S40. 

Dauerfahrten  im  Freiballon  237,  s8o. 

Dauerflug  mit  2_  Fluggästen  497. 

Dauerflug,  österr.  559. 

Dauerpräparat  (Griesheim- Elektron)  ^ 

Dauerpreis  des  franz.  Aeroklubs  5j>2. 

Dauerrekord  ss6. 

Dauerrekord,  amerikan.  486. 

Dauerrekord,  deutscher  SS9.  S70- 

Dauerrekord,  engl.  553. 

Dauerrekord,  österr.  5S9- 

Dauerrekord  für  Passagier- Überland- 
flüge 476. 

Dauer-  und  Entfemungsrekord  499. 

Dauer-   und   Entfernungsrekord,  engl 
scher  471,  472. 

Dauer-  und  Passagierflugrekord  478. 

Dauerweltrekord  475. 

Daveluy  S97- 

Dax  tj^Q. 

,,Dead-water"  364. 
Decken,  verschalte  26tL 
Deckpeilung  414,  4»  S- 
Degen,  P.  F.  432. 
Deimler  349. 
Dekompression  199. 
„Delag"  i,  26i  u.  Tafel  XXI. 
Delage  47.^  476.  519,  S84. 
Delagrauge  151. 
Delajoux  S84. 

Delfosse-Umlaufmotor  216.  217. 
Demier,  Dr.  232. 
Demoiselle  1 3'>. 
Demoiselle-B6b6-Moisant  134. 
Denkmal  Bleriots  Kanalflug  ;46. 
Denkmal  für  die  Märtyrer  der  Aviati 
S62, 

Denver  472.  S62. 
Depeche  de  Toulouse  493- 
Deperdussin  2Al  >87,  s88. 
Deperdussin- Eindecker  109,  1  m. 
Deperdussin-Pokal  476. 
Deperdussin -Preis  472,  477,  478. 
Desparmet  S70. 
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Destouches  68. 

Deutsch  de  la  Meurthe  369,  546,  575, 
528,  580, 

„Deutschland"  (Luftschiff)  ^  4g8. 

Deutschland,  Einteilung  in  Bezirke  417. 

Dichtung  des  Ballonstoffes  432. 

Dicke  der  Flügel  8.V 

Dieffenbach,  Dr.  O.  468, 

Dieppe         ^  S2Ai  iZi 

Dicrlam,  .\lfred  503,  544. 

Differential- Bremskuppclung,  Zwischen- 
schaltung einer  199. 

Dijon  «;  16. 

Dimensionsverschiedenheit  34  v 
Dines- Rohre  363. 
Dinglinger,  Hauptmann  60^  (iL. 
Dion-Bouton,  Etablissements  de  443. 
Diplom  für  Militärflieger  j>84. 
Diplome  für  Militär-Luftfahrer  6r>o. 
Dippoldiswalde  5  14. 
Dirichlet  343. 
Distanzrekord  552. 
Ditzius,  Dr.-Ing.  394. 
Dives-Lisieux  488. 
Dixi-Flugmotor  210. 
Dixon  ^i'm). 

Döbentz  482,  494,  495,  42Zt  5"<'»  .*;88, 

582, 
Dohn  s  1  S- 
Dom  Odossola  561 . 

Doppelgespann  (Hergesell)  392,  ^94- 

Doppelhalie  258. 

Doppelhalle  in  Johannisthal  ^t. 

Doppelsteuerung  567. 

Dorand  3^  39  S- 

Dorner  475. 

Dorner-Eindeckcr  1  33.  141  u.  Tafel  XIIL 
Dorner-Motor  144- 
Dortmund  ^2^ 

Douai  48^  482,   421^  424^  584. 
Doutre  353- 

Douzy  483.  485,  497.  498,  54 5  55.  564. 
S841 

Dover  428^  iJI,  i42i  ÜL 

Drachen  227.  230.  449- 

Drachen,  bemannte  und  unbemannte  386. 

Drachen,  Schießübungen  gegen  592. 

Drachen-  und  Ballonaufstiege  391. 

Drachen ballon- Patente  429,  430. 

Drachenflieger  432,  444,  448. 

I>r:ichenhügel  391. 

Drägerwerk  24» .  242. 

Draht  und  Drahtseile  (122^ 

Drahtseile  ä2. 

Drahtseilbefestigung  in  Kupferrohr  78. 
Drahtspanner  78. 

Draht-    und    Drahtseilverbindung  von 
Mors  78. 


I>raht verSpannungen  IkL 

Drehkralt  der  Verwindung  354. 

Drehmoment  362. 

Drehmoment,  Reaktion  des  ^88. 

Drehmoment  des  Seitenstcucns  3>3. 

Drehmoments-Messungen  an  Ballonmo- 
dellen  363. 

Drehungswiderstand  3  s  3- 

Drehzahl  des  Propellers  356. 

Dreidecker  188. 

Dreigelenkbogen  260. 

..Dresden"  580. 

Dresden  512,  514. 

Dresdner  FlugA^ettbewerbe  514. 

Drexel  424i 

Drotschmann,  Hugo  447- 

Druckanstieg  34  V 

Druckereien  623. 

Druckmessungen  369. 

Druckmessungen  an  Platten  im  natür- 
lichen Wind  371. 

Druckpropeller  35^. 

Druckpvmkt  350. 

Druckpunkt  Wanderung  350,  35 1. 

Druckseite  344,  3 SS- 

Drtickseite  des  F*rc)pellers  198. 

Druck  Verteilung  über  die  Oberfläche  387. 

Druckverteilungsmessungen  370. 

Dubois  S78. 

Dubonnct  ^ii  577,  578. 

Dubreuil  soo- 

Ducourneau  ';84. 

Ducroqu  493. 

Dufaux  5 1  5. 

Du  faux- Zweidecker  1 79. 

Dumfries  548. 

Dunker  579. 

Dünkirchen  537. 

Dünne- Eindecker  147.  148. 

Dunne-Zweidecker  186- 

Dupuis  198.  s6s. 

Düse  198. 

Düsseldorf  497.  546.  573,  S74. 
Dutrieu,  Helene  473.  476.  489,  ss8. 
Duval  S28,  5^  545,  560. 
Dux  46,  47. 
Dynamometer  223. 

Eastbarne  546. 
Eastchurch  475,  498.  544. 
Ebergassing  471. 
Ebersl>ach,  Fahringenieur  64. 
Echemann  584. 
Eckert,  Dr.  603. 

Eckmuffe,  Autogen  geschweißte  78. 
Eckverbindungen  für  Flugzeuge  76^  ^Zi 
Economeo  473. 
Edinburg  S47.  548. 


Alphabetisches  Schlagwörter-  und  Namen-Verteichnis. 


655 


Eggers  &  Co.  249- 
Eggert,  Bruno  44Q. 
V.  Ehrenberg,  Friedr.  438. 
Ehrenlegion,  Kreuz  der 
Ehrhardt  ji  1,  314,  316,  317,  318,  %20. 
Eichstedt  544. 

Eiffel  Ü2i  399- 

Eiffelturm  68,  366. 
Einbau  des  Flugmotors  „Argus"  203. 
Ein-  und  Ausbringen  der  Luftschiffe  264, 

26Q.  270.  439.  4 SO. 
Eindecker  QU 

Eindecker  191 1  Tabelle  XII. 
Eindecker,  Führersitz  hochliegend  gu 
Eindecker,  Führersitz  tiefliegend  1 32. 
Eindecker,  Führersitz  unter  den  Flügeln 
132- 

Eindecker,  pfeilförmiger  147. 
Eindecker,  schwanzlose  149. 
Ein-  u.  Ausfahren  von  Luftschiffen  450. 
Einfallwinkel  8^^  345- 
Einfallwinkel,  negativer  147- 
Einfluß  der  Wölbung  der  Flügel  345. 
Einflüsse,  ortsmagnetische  414- 
Einrichtung  der  Hallen 
Einrücken  der  Motoren  iqq. 
Einteilung  Deutschlands  in  Bezirke  417. 
Eintrittsgeschwindigkeit  3S5- 
Eintrittssteigungen  3?S. 
Einzelteile  an  Luftschiffen  437- 
Eisen  und  Schwefelsäure,  Gaserzeugung 
301. 

Eisendrehspäne 
Eisenerze,  Oxydische  2ÄZ. 
Eisenglanz  2^2. 
Eisenguß  623. 
Eiscnlühr,  Dr.  Wilh.  436. 
Eisenoxyd  469. 
Eiscnoxyduloxyd  282,  468. 
Elbridge-Zweitaktmotor  220. 
Elektrizitäts-A.-G.  vorm.  SchuckertA  Co. 

286.  287.  46Q. 
Elektrodenplatten  469. 
Elektrolyden,  alkalische  469. 
Elektrolyse  der  Chloralkalien 
Elektrolyse  von  Wasser  469. 
Elektromotor- Winde  246. 
v.  Elgott,  Helmrich  ^26. 
Elias,  Dr.  s8o. 
Elisabethpol-Tiflis  475. 
Ellyson  489. 

Ely  4Zli  482^  562^  582^  52^522. 

EmaiUit  8^ 
Emden,  Prof.  Dr.  398. 
Empfangsapparate  418. 
Enddruck  306. 
Enden,  biegsame  L2&^ 
Enders-Chillingworth  22i  80^  8jj  1  M- 


Endkühlcr  306. 
Endymion  ';78. 
Energieverluste  35s. 
Engelhardt  494,  520,  559,  568. 
Entfernungsrekord  492. 
Entfernungsrekord,  dänischer  sss. 
Entfernungsrekord,  engl.  478. 
Entfernungsrekorde,  Steigerung  der  480. 
Entfernungs-  u.  Dauerrekord,  belgischer 
,  546, 

Entfernungs-  u.  Dauerrekord,  engl.  478, 
480. 

Entfernungs-,  Dauer-  u.  Höhenflugrekord 

algerischer  5  54. 
Entfcrnungsweltrekord  476,  491,  S46. 
i  Entfernungsweltrekord,  österr.,  für  Pas- 
sagierflüge SS9- 
Entflammung  mittels  Doppelfunken  199. 
Entlüftung  von  Luftschiffhallen  249. 
Entzündungspulver  294. 
Erbsluh,  Oskar  573. 
Erbslöh- Katastrophe  i;68. 
Erdanker,  schraubenförmige  269. 
Erdauker  für  transportable  Hallen  269. 
Erdgas  242.  301. 
Erdmann,  Prof.  IL.  302. 
Erfindungen,  Statistik  der  434. 
Erfurt  497- 

Erhöhung  des  Auftriebs  von  Luftballons 

435- 
Erie  ';>4. 

Erinnerungsmünze  an  Charez'  Alpenflug 

Erkundungsflug  an  der  mexikan.  Grenze 
490. 

Erkundungsflug,  erster  militärischer  490. 
Erlangen  544. 
Erler  167,  49s. 
Eros  472. 

Erproben  von  neuen  Flugzeugformen  227. 
Erwärmung  des  Gases  241. 
Erzeugung  von  Wasserstoffgas  467. 
Esnault-Pelterie,  Robert  1 14,  432,  437, 

445- 
Eßlingen  «;s6. 

„Eta"-Propeller  144.  221.  226-. 
Etampes  ^  ^21i  ilAi  iü^  SiSi 
Etampes-Blois  476. 
Etoile  ';78. 
Etrich  590. 

Etrich-Eindecker  12S.  126,  140. 
Etrich-Renn-Eindecker  1 2<;. 
Etrich-Rumpler  ';88. 
Etrich-Rumpler-Eindecker  128.  129. 
Etrich-Rumpler-Fh'igelrippcn  1 3«. 
Etrich-Rumpler-Flugzeuge  L2fi. 
Etterbeck  480. 
Etterbeck- Brüssel  472. 
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Euler,  August  162.  34.1. 
Eulersche  Flugschule  472,  502. 
Euler-Flugzcug  162,  163. 
Euler-Zweidecker  s88. 
Europa-Rundflug  536. 
Exeter  547. 

Expl(»ion  des  Benrinbehälters  1,66,  S67. 

Explosion  der  Sprengladung  467. 

Explosions bomben  460. 

Eycken,  R.  469. 

Eyring  iMj.  iüi  S^L 

Fabre,  R  go,  i^Oj  122,  LZli  Ü2: 

Fabre-Eindecker  173. 
Fabre-Zweidecker,  Typ  19 10  173. 
Fabrik,  Chemische,  Griesheim-Elektron 

22Zi  309- 

Fabriken,  elektrochemische  281. 

Fachliteratur  betr.  Luftfahrt  und  ver- 
wandte Gebiete  403. 

Fachschulen  397. 

Fachwerkbalken  173. 

Fachwcrkbalken  von  Fahre  1 50. 

Fachwerkholme  I4Q- 

Fachzeitschriften,  Deutsche,  für  Luft- 
fahrt usw.,  siehe  besonderes  Ver- 
zeichnis S.  399. 

—  Ausland  401 . 

Fahrgestelle  8^ 

Fahrgestell  des  Moräne- Eindeckers  96^ 
97- 

Fahrpestellstützen  8q. 
Fahrtbericht  mit  Kurve  614. 
Fahrten  mit  Leuchtgas  613. 
Fahrten  der  Luftschiffe. 

Aachen  ^ 

Aldershot  62: 

Amsterdam  62^ 

Apolda  6_i. 

Bahrenfeld  ÜCL 

BerUn  58^  s^t  ^IL.  ^li  ^ 

Bernburg  £8. 

Biesdorf  66» 

Bingen  ü, 

Bitterfeld  ^  60^  61^  62^  6^^. 

Bonn  SS. 

Boulogne  69. 

Brandenburg  58^ 

Braunschweig  6ll 

Chälons  sur  Marne  (üL 

Chemnitz  6ll 

Compiögne  68^  6c^ 

Darmstadt  5^  6i 

Dessau 

Diepholz  £2- 

Döberitz 

Dortmund  56, 

Duisburg  56. 


Fahrten  der  Luftschiffe. 
Düsseldorf  S5.  S6.  59.  6x. 
Eisenach  ^ 
Elberfeld  S9- 
Erfurt  58. 
Flensburg  60. 
Folkestone  69. 
Frankfurt  a.  M.       57,  63. 
Friedland  6s. 
Friedrichs hafen  52.- 
Fulda  J2: 
Gültz  65. 
Guben  63. 

Golzheimer  Heide  56. 

Gotha  iL  Si,  52i  ^ 
Greppin  61. 
GroD-Below  66. 
Groß-Lichterfelde  60^  63. 
Hagen  56, 
Halle  a.  S.  62.  63. 
Hamburg  ^  60^  62- 
Hanau  57. 
Heidelberg  ^ 
Hetzdorf  6s. 

Johannisthal  b.  Berlin  ^  6cl  61^  fii- 
Jülich 

Kaiserslautern  öj^  6£. 
Kiel  6o. 

Köln  a.  Rh.  6^ 
Konstanz  £2i 
Kothen  60^ 
Krefeld  56. 
Launay  ^ 

LeichUngen  L  Rheinl.  öi. 
Leipzig  58. 
Lieberose  62. 
Lübben  6j. 
Lübeck  6^ 
Luzern  57. 
Magdeburg  58^  6u. 
Mainz  ^2_.  6^. 
Mannheim  ^ 
Metz  6ii  64^  6^ 
Mosigkauer  Heide 
Mühlheim  a.  Rh.  56. 
München  ^ 
Münch. -Gladbach  ^  56. 
Münster  59. 
Neumünster  5^ 
Neuß  56, 

Neustrclitz  L  Mecklb.  62. 
Nieder-Lausitz  63. 
Nord  mark  59. 
Oppenheim  S7- 
Oos  b.  Baden -B.  S2jl  58. 
Ofenpest  62^ 
Pau  62; 
Plauen  s^. 
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Fahrten  der  Luftschiffe. 

Potsdam  ^  ^q.  (kL  ö^Li  ^ 

l'renzlau  6s_. 

Kahnsdorf  6^. 

Rendsburg  6ll 

Saarbrücken  f>£^ 

Schleswig  61L 

Schönebeck 

Schwerin  sq. 

Shepherds  Bush 

Spandau  64^ 

Sluttßart  ^  ^2. 

Te^el  6^ 

Thorn  Ldi. 

Treptow  6£_. 

Treuenbrielzen  5^. 

Verdun  dS^ 

Weißenfels 

W  esel  £0, 

Wiesbaden  57. 

Wittenberg  ^ä^  (iL 

Worms  ^ 

Xanten  £6. 

Zeppelin-Werft  in  Oos 
Fahrtenausschuß  ()I4. 
Fahrtgeschwindigkeit  .^s>. 
Fahrtrichtung.  .Abweichen  von  der  419. 
Fahrtscliraube  ^^4. 
Failloubaz  ■;4i:. 
Fallapparat 

Falberes ,  Präsident  ^f->Q. 

Fallschirm  44-- 

Fallschirnibomben  ^27. 

Fallversuche  ^6<>.  ^"s. 

Fallversuche,  .Apparat  für  ^64. 

Fallversuche  mit  Geschossen  59;. 

Farbwerke  Höchst  a.  M.  281. 

Farman,  Henry         qq^  is,i.   i  <i4,  i  SH, 

Uli.  llSh  Mii  IZi^  iZi  iiZL  iiZiii 

5Ü  £82,  SM^  S2i 
Farman.  H.- Eindecker  lllI- 
Farman.  Ü-Zweidecker  i5j_.  i  ^4  u.  Tafel 

XV. 

Farman.  IL-Militärzweidecker  1 1;4. 
Farman,  Maurice  155.  1  sH.  i<)o.  476,  £86^ 

Farnian-Schule  s84- 

Farman.  M. -Zweidecker  Tafel  XVI. 

Farnborough  t^O/.  592. 

Le  Faxet  -((K). 

Federation  .Aeronautique  Internationale 

2  u .    1 1;,  ^k>i  ,  602,  61  ^.  614. 
Feder- Dynamometer  22V 
Federung  8c^ 
Fe<ler Verstärkung  igg. 
Fehlschuß  ii.y 
F'eldluftschiffcr  247. 
FeUlpilot  S90- 
Vcrrefter,  J.ihrhiich  i^ri. 


Feli.x  ;      554,  ^84.  f;8v 
Fem i na  473. 

Femina-Pokal  473.  476,  477,  5 54.  558. 
Fequant  g;84. 

Ferber,  Hauptm.  .U7.  .U9>  .^5-.  5tJi,  S'^^^- 
Ferndruckapparat  i^. 
Fernflug  Berlin- Wien  572. 
Femflug  Mailand — Turin — Mailand  ■;70. 
Fernflug  Paris — Madrid  507,  !;o8. 
Fernflug  Petersburg — Moskau  '^42. 
Fernübertragung  46^,  464. 
Ferrosilizium  294,  296. 
Fesselballone  24;.  4^8,  624. 
Fesselballone  mit  Fahrgästen  6<i(). 
Festigkeit  2Jll 
Feststellvorrichtung  447- 
Festungen  (nn>. 

Festungen.  Überfliegen  von  47^- 

Festungskrieg  3 1 7. 

Fez  ££8. 

Fiedler  ;>3. 

F'ileux  ;  5  ^ 

Filiasi-Flugzeug  U)S. 

Filter  .\o(^. 

Finsterwalder,  Prof.  ,^98. 
Finten  ^06. 
Firnisschicht  44  ^. 
Fischamend  28 ^.  47 1 .  s9<). 
Fi.scher  ;4().  ';87. 
j.Fi.xator"  8g. 

,,Fixator"  für  Höhen-  und  Seitensteuer  74. 
..Fixator"  für  Seilzug  2As 
..Fixator"-Steuerrad  2Ai 
Flächen,  elastische  jie,2. 
Flächenbelastung  355. 
Flamm  ^^ö. 
Flatterbewegung  448. 
Flemming,  Dr.  240.  >8o. 
Flemmingsche  Schließvorrichtung  am 

Poeschelring  237. 
Flesch  47,^,  489. 
Fliegerdi])lom.  militärisches  ^84. 
Fliegermeldungen  s8s- 
Fliegeroffiziere  ■;88. 
Fliegerschulen  qq. 

.Albatros  \  ^2. 

.Avjatik  3.^2. 

Bavrische  Fliegerschule  332  u.  Tafel 

XXIII. 
College  Park  341. 
Dorner  3^2. 
Fuler  332. 

Flugzeugwerke,  Deutsche  332. 
Häfelin  33-'- 
Harlan  332. 

Luftverkehrsgesellschaft  332. 
Rumpier  332. 
Wriglit  332. 
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Fhegcrschulen  ^-r-t. 
Fhegerschuppen  02;. 

Fhegcrzentrale.    niihtäri.schc    in  Oster- 
reich ;9o. 

Flug  durch  Amerika  von  Ozean  zu  Ozean 

Flug,  (.lynamischer  441- 
Flug,  schnellster  iiber  den  Kanal  540. 
Flug  durch  die  Vereinigten  Staaten  > ;8, 
;6(). 

Hude  lyU)  4~<). 
Mai   1911  4  Ho. 
Juli  1911 
Sommer  191  1 
Oktober  iQi  1 


Flüge 
Flüge 
Flüge 
Flüge 
••"lüge 


dl 


bis 
bis 
im 
im 
bis 

Flugapparate, 

Flugbahn  von  Geschossen  3  1  ^ 
Flügel,  Form  der  usw. 
Flügel,  trapezförmige  1 1 7. 


Flugplätze. 

Hal>sheim  ^  ^1 .  .v^.>. 
Johannisthal  y^o.  ^ ;^  i .   Tafel  XX I\" 
Kiel  351. 
Mourmelon  ^ ;  j . 
München  ^^\. 
Ofenpest  3.^9. 
Pau  ^ ^2. 
Reims      j .  yu- 
Semmeringer  Heide  .^^9. 
Stockei  341. 
Weimar  n  1  • 
Flugplätze.  Zusammenstellung  ikr 
L  Deutschlan<l  y^S. 


1.  Osterreich  33^. 
Hetriebsverhältnisse    der  1      y  Frankreich  y^S.  340. 

l     ^  Fnglan«!  340. 
467.        [         Italien  340. 

Vereinigte  Staaten  34:;. 
Belgien  342. 
187.  '     iL  Rußland  u^. 


Flügel  ohne  Verspannungen 
Flügel  breite  3 ; 
Flügeldefekt  ^^7. 
I"'lügelflachen  344.  34 
Flügel-Grundrisse  X^. 
Flügelprofile         ^>4.  3 ; 5 . 
Flügelrädchen  427. 
Flügelrippe  von  Fahre  j  £0. 
Flügelrippen  Ftrich-Rumpler 
Flügelsehne  34 S- 
Flügelverwintlung  Süx 
Flügelvölligkeit  3>6. 
Flügelwölbung  92. 

PTugergebnisse  auf  den  einzelnen  Tages- 
strecken  des  dtschen.  Rundfluges  ^  yi. 
Flugfeld  ..Mars"  335.  3 3<^- 


Flugführerzeugnissc,  Erwerbung  der 
Fluggeschwindigkeit  3; 3. 
FluRRcschwindigkeit  von  Kij  km  543. 
Flugkhrbahn  Dr.  Alex.  Katz  337. 
l-'luglehrbahnen  33s- 

Flugleistungen  beim  deutschen  Kund- 
flug, Tabelle  >  24. 

Flugmaschinen,  feuersichere  ^72. 

Flugmaschine,  motorlose  56 1 . 

Flugirtaschine  mit  Schlagllügeln  437. 

Flugmaschinenbau-Gesellschaft.  Deutsche 
99.  103. 

Flugmotoren.  Tabellarische  Zusammen- 

stel  ung  Tal>elle  XIV. 
Flugmoloren-Wetlbewcrb.  dtschr.  572. 
Flugpark  der  franz.  Marine  n97- 
Flugplätze. 

Bork  331.  334.  33^- 


College  Park  341 . 
Darmstadt  331 . 
Frankfurt  a.  M. 
Graut  Park  ^4 1 


Ul^  Uli 


2,  Japan 
:  Flugplätze,  ungenügende  563. 
Flugproblem  397. 
P'lugschulen,  militärische  ;84. 
Flugsport  47(j. 

Flugsportklub,  Düsseldorfer  497. 
I  Flugsport-Klub.  Württemberg.  ; ;(). 
Flug-Sjwrtzeugen  612.  y 
Flugvorrichtungen,  .\ntriebsvorrich- 

tungen  für  4  U- 
Flugvorrichtungen,  Arostatische  4  ^4. 
Flugvorrichtungen.  Dynami.sche  434- 
!  Flugwettbewerb  Paris- Rom  ;  i ; . 
Flugwesen  m  der  Marine  ^Qi.  ;')'  . 
Flugwinkel  U/- 
Flugwoche.  Berliner  >  i;8. 
Flugwoche,  internat.  in  Johannisthal  ;  i  it. 
Flugwoche  in  Rom  522. 
Flugwoche,  Schwe<lische 
Flugzeuge  tLiü. 
,  Flugzeuge  im  .Xufklärungsdienst  nc;(). 
I  Flugzeuge.  Ausprobieren  neuer  y,Og. 
Flugzeug  mit  drei  Sitzen  >8(». 
Flugzeug  in  Flammen  s^;. 
Flugzeuge  im  Kriege  gegen  tlie  Türken 

Tafel  XXV II. 
Flugzeug  für  Marinezwecke  ;86. 
Flugzeug,  motorloses  227. 
Flupztuge  und  ^-xhießübun^tn  <cx>. 
FhJgztug.  sce  fähigfs  '  f;96. 
Fhigzeugabteilung     des    dtschn.  Luft- 
fahrt rvtrbar  des  604. 
Mugzeug-.^cce'erator  199. 
Flugzeugbrand  108. 
Flugzeugführer,  militärische  5S3. 
!  Flugzeugführer  beim  dtschn.  Rundling. 
I     Verzeichnis  i;2y 
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Klugzi'UKkompaO  415. 
l-lugzeuRkonkurrenz  des 
niinisternims 


franz.  Kric-gs- 


Fric'drichshafen 
Kriedrichshof  >  = 


Flugzeugschuppen  :^\o,  fu'.  33.?.  <^.;(>. 
Flugzeugschuppen    von    Fontana- Hava. 

Tafel  XX III. 
F'lugzeugschujjpen.   System  Rothgies-icr 

Tafel  XXIII. 
F'lugzeugschuppen.  vierfacher  ^  ^  ^. 
Flugzeugsonderübungen  ;X4. 
Flugzeugstationen  fvKi 
Flugzeugstoffe  620. 
Flugzeug-Werke.  Dtschc.  :7«j. 
Flüssigkeitsstruinung  34  ^ 
F'oling  Dales  y 
Folkestune  1;  s 

Fontana-Rava      2 .  yy^  u, 
FVjppel  U<'. 
I'orest-l'rcis  160,  47;.  47C), 


Tafel  XXI II. 


AII^  iZi  422.- 


I'-orlanini  2L!.  212: 

F'orni  der  Flügel  8j. 

Fornjgebung  des  Kiihlapparates  196. 

Formwiderstand  34h. 

I'orschungen,  experimentelle  y^6. 

Forschung.  Wjssenschaftl.  uy 

Forschungsinstitute  ^^iS. 

Forssmann  47. 

Förster  48» .  494,  507,  ;;88. 

Fortschritte.  Wissenschaftl.    der  Fhig- 

technik   ^4 y 
F'oudre  597. 
I""oulois  4QO. 
I'ourny  <;>-'.  ^ ;  y 
F'owler  s  i;M. 
tle  F"ranc(|  ;  ^7. 
Frank,  Prof. Dr.  .\d.  jSy 
Frank-Caro-Lindc  2qq. 
V.  Frankenberg,  Rittmeister  41h,  417. 
Frankfurt  a.  M.  4t>8,  ;c)4.  ;i)6.  588. 
Frankfurt  a.  O.  494.  554.  ;88. 
Frankfurter  F'lugzeugsportklub  ;o7. 
Frankfurter  physikalischer  Verein  ^92. 
Frankleben  y{>2. 
Frautz  yS7. 
h'rederikshavn  ^  ;o. 
b  reiballonc  2  u  .  *8 

Freiballonabteilung   ties    Dtschn.  I-uft- 

fahrerverbandes  604. 
F'reiballonfiihrer  2^1. 

Freiballonführerzeugnisse,  Frteilung  von 

(iLL 

Freiballonsjxjrt  57  y 

FVeiburg  <;()4. 

Freno-hcge  1 14. 

Frequenzdeterminante  ^^o. 

Frese,  Geh.  Reg.-Rat  l'rof.  ^98. 

Frey  500^  508,  509,  SJA  üZ-  ili^  ü8. 


Frienstedt  4Q7- 
Friktionsbrandel  ; . 
Frisbie  ^67. 
Fritsche-Loew  597. 
l'röbus  ^2(i. 
I'roude  3 5 5 ,  \hj. 
Froudesche  Modellversuche 
Fugendeckleisten  j^y 
F'ührer-.Anwarter  f>  t  \. 
F'ührerbuch  f>i4. 

F'ührerbuch  des  Dtschn.  Luftfahrerver- 

bandes  61  y 
FührerlLste  des  Verl)andes  (.  1  5 . 
Führersitz  hochliegcnd 
Führersitz  tiefliegeml  i  ^2. 
I'ührerzeugnis  6<h  >. 
Führerzeugnis,  F.rwerbung  des  612.  4 
Füllgas  auf  Kricgsluftschiffen  4;(>. 
F'üllplatz  für  Ballone  309. 
Füllschlauch  234. 

Füllung  eines  J'arseval-Luftschiffes  290. 
Füllung  von  Luftschiffen  während  der 

F'ahrt  43;. 
Füllung  von  verdichtetem  Wasserstoff  in 

Stahlflaschen  K>y  ^04,  30 y 
Füllzeit  29>. 
F""ünf- Personen flug  471. 
Funkenstalion  484. 
F'unkentelegraphie  ^  418. 
Funken  träger  199. 
Fürth  sr;. 
F'uOhebel  tili. 

Gabioule  ^  1 


;  Gahrendorf  49^». 
I  Gae«le  60  y 

iGaget  S'x».  ;  1^1.  ^  I  7.  537. 
Gamma  69. 

Gangler- Fmdecker  1  \2. 
Gans-Fabrice,  Dr.  .y^2. 
Gamisonmanöver  bei  Lyon  489. 
Clarros  ij^  ijy  483,  so8.  509,  510.  ^11, 

Ulh  üZ:  Uli  U5h  542i  54', 
^  ^  y  ^(-lo. 

Gas,  .\l)saugen  u.  Einlassen  von  436. 
Gas,  Herstellungskosten  des  283. 
Gas,  wasserstoffreiches  3(jt . 
Gase,  giftige  ^27. 
Ga.se.  kohlenstoffhaltige  468. 
Gasausbeute  294. 
Gasbehälter  282,  284. 
Gasentwickler  29 1 . 
Gaserzeuger,  fahrbare  290.  29;.  ^08. 
Gaserzeuger,  fahrbarer,  nach  dem  Flydro- 
lithe-Verfahren  Tafel  XXII. 
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Giiscrzeuger.  Fahrharer.  System  Schuk- 

kert  Tafel  XXII. 
Gaserzeuger    nach    dem  Hytlrogenithe- 

V'erfahren  Tafel  XXII. 
Gaserzenger.  System  Godard- Paris  2q8. 

Gaserzeuger.  Stationäre  2)S  i . 
Gaserzeuger,  Transportable  2X6. 
Gaserzeugung,  Kosten  der  2QQ. 
Gaserzeugungsanlagen,  fahrbare  jc)o.  295, 
io8, 

Gaserzeugungsverfahren,   die    im  Felde 

benutzbar  sin<l  .^oi . 
Gaserzeugungsverfahren,  Neue  chemische 

Gaserzeugungsverfahren  von  Gneslieinj- 

F.lektron  2 Ah. 
—  von  Schuckert  2i<h.  Jc>o. 
Gaserzeugungsverfahren  von  Janbert  jqi  . 
Gasexplosion  "5. 
Gasfabriken  28  1 . 

Gasfabriken.  Zusammenstellung  ;<>m,  xio. 
Gasflaschenlager  26;.  30. ^  ^07. 
Gasführung  durch  clen  Kurbelraum  1 95. 
Gas- Füllrohre  ^02.  ^o^ 
Gasfüllung  während  <ler  Fahrt  4 
Gasfüllvorrichtung  ^(u.  305. 
Gaskraftwagen  2Qs.  • 
Gasmaschinen   i<.)7.  <Q><. 
Gas-Tenjperatur  242.  107. 
Gastransport  u>2. 
Gastransjxirtwagen  v>2. 
Gasverdichtung  y>2. 
Gasverschiebung  44  ^ 
Gas  wagen  30  ^ 
Gas  Wege,  kurze  toj. 
Gasser  ;^qH. 

Gassier- Kindecker  1        1  ^g.  141- 
Gatschina  ;gi. 
Gaubert  ;,><4.  ;.'^7- 

Gebauer,  Jul.  4;4. 
Gefa  2^ 

Gegenstromapparat  JS4. 
Gehlhoff.  Dr.  41 
Gelhar  "o. 
Cielong  4K8. 

Gemischführung  durch  die  Kurbelkam- 
mer   IQ7.  V, 

Geniischvcrsorgung.  zentralisierte  ig;. 
Generator  294. 
Generatorgas  2 ?< 3 . 
Gent  ;  I  >. 

George,  Hauptmann 
Geradlaufapparat  4^4. 
Gerhartz.  \V.  468. 

GiTu  ke,  Dipl.-Ing.     ; .  ;77.  ^78 .  ;7<;.  ;8o. 
Gei  ipi^e  44 
Genppeluf tscliift  442. 


Gernumia  ;7  >. 
Gerome,  Frie«la  ^oi . 
Gerrard 

Gerüst,  zusammenklappbares  4  ^6- 

Geschäftsführer  de>  Utschn.  Luftfahrer- 
verbandes     n . 

Geschäftsstelle  für  Flugtechnik  m  Lnulen- 
berg  _^i<2.  .^gg. 

(ieschoß  4^)2,  4<)^.  4^>4 .  4<^  >  ■  4^>^>- 

Geschosse,  Werfen  von  ;o^. 

Geschoßbodenstück  4^^-- 

Geschoühülse  4^<;. 

Geschoßkopf  4^)2. 

Geschoßmantel  46:. 
j  Geschoßschwerpunkt  4(^7- 
,  Geschütze  für  Luftfahrzeuge  ;  1 1 . 
'  Geschwin<ligkeit  ;;4»M. 
'  Geschwindigkeitsgefälle  ^4 

Geschwindigkeitsmesser  62g. 

Gesclnvindigkeitsmessung  ;q6. 

Geschwindigkeitsrekord  4gg. 

Geschwindigkeitsrekord    für  ül>erland- 
flüge  4»<V 

Geschwindigkeits Verteilung  ^74. 

Gesellschaft,  Flugtechn.  Nürnberg-Furth 

! 

Gi*stirnshöhe  422. 
Gewebefäden  im  Ballonstoff  4^2. 
I  Gewicht,  spezifisches  des  Wasserstoffes 

-IM. 

I  Gewichtsfrage  der  Motoren  ig  y 
Gewitter  und  B<">en  39-. 
Gibert  i;o8.  ;og.  ;  u>.  5  37.  ;  ^S,  540,  >4 ' . 

Crießen  >4g. 
Giflard 

Gilmour  ;i)i ,  s^z. 
Gimmy.  Carl  43!;. 
Gijw  468. 
Gissung  4 ig. 
Ctlasgow  >47.  ;4^. 
(ileichförmigkeit   1  g7. 
Gleichgewicht  ^49. 

Gleichgewiclit  in  gekrümmter  Hahn  ^ >  y 
Gleichgewicht  in  der  Kur\e  .^5  ^. 
Gleichgewichtsln»dingungen  ^47.  348. 
Gleisbahii  ^70. 
jCVleitboot  ^74. 
Gleitboot  kör  per  171. 

tileitfläche  für  Lutt-  oder  Wa.sserfahr- 

zeuge  4^7- 
Gleit llieger  227.     ;«',  .U/"- 
Gleitllieger- Versuche  =;6i . 
(fleitfliig,  Neigung  des  ^47. 
Gleitfluge  }, ;  1 ,  50 1 ,  56; .  t;6g,  <;yo. 
I  (fleitflüge,  waghalsige  ;»>4. 
Glocke  (Weriot-)  «21: 
(iloc  kenzeichen  441 ». 
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Gnonie-Motor  1 22.  1 ^.  1  I4<>-  i44- 
i  54.  I        I  >H.  160.  lö.V  1  7>i.        ■  1H4. 

im^  »95.  iMls  lQ2i 
Gnoniewerke  iq8. 
Godard,  Ballonfabrik  2^(k  247, 
Godard- Paris  2q8,  30t').  303. 
Goedecker-Eintlecker  1 2g,  1  yj. 
Göhrensee  S74. 
Goldschlä^erhaut  240. 
Golup  4<>. 

Golzheimer  Heide  497. 
Gomes  230. 
Gontiard  395. 

Gondeln,  Aufhänf{ung  von  45.'. 
GondelaufhängunK  nach  Parseval  4  y). 
Gongenheim  ;87. 
(iordon- Bennett  5 . 

(iordon- Bennett  der  Flugzeuge  191  1.  544. 
Gordon- Bennett-Fliegen  liir  Freiballone 

•ilAi 

Gordon-Bennett-Pokal  > .^6. 

Ckirdon- Bennett -Preis  234. 

Gordon-Bennet t-Rcnnen  ^  x~. 

(iorgona  4^0- 

V.  Gorrissen  s-t>.  ?  .V'; . 

Cioerz  415,  416. 

Gotha  4tK».  497,  ;o2.  ;49, 

(_iöttingen 

Cioltschalk  &  Co.  432. 

Gouin  ^1^4. 

Goupig  ':88. 

Goupy  1  54.  1 79.  34 >• 

Gourlez  ;84- 

tirace,  Cecil  478.  482,  498.  i^^o,  563. 
Gra<le  132,  475,  485.  ;  1 3 .  ^14- 
Grade- Eindecker  1 
Cirade-Zwcitaktmotor  1 3s. 
Ciradnetz  41^^- 

..Graham  White  Baby"  lOi. 

Graham  White-Zweidecker  i^i - 

de  Grailly  >^ 

Gramatzki  332. 

de  Graniont.  Dr.  Armancl  370. 

I,e  C}rand  347. 

(irandauer  Exerzierplatz  ;  1 

(irawert,  Fritz  tL  447- 

Ciregoire-Gyp-Motore  1  lo.  113.  1  ^X. 

Greswell  493. 

Griesheim  >()2.  . 

Griesheim- Elektron  264.     >'  1 .  297.  3<". 

ilLL  3f9- 

Grohmann- Eindecker  1  y^. 

..Groü".  Ballon  £2iL 

Groß,  Alb.  446. 

Ciroö,  Major  O^j  239. 

(rroü- Basenach,  Luftschiffe  8^  lll 

Großer  Preis  des  Europaischen  Rund- 
fluges ;  ^6. 


^21,  >5«. 


Großer  Preis  von  Kiel  $29. 
Großherzog  von  Batlen  tj. 
Großherzog  von  Hessen  507. 
Groth,  Ingenieur 

Grulich,  Dipl.-Ing.  100.  520,     

Grüna  5 1  3. 
Grimberg  494. 

Grundlagen  «1er  Luftschiffahrt  397- 

Gruppe,  Ostdeutsche  des  dtschn.  Luft- 
fahrer Verbandes  hoq. 
i  Guadalajara  472. 
I  Guadaramaberg  ;o8. 

Guintanapaola  511. 

Gummipuffer 

Gummireifen  629. 

Gummiringe  Sq. 

Gummischicht  44  ^ 


Gummi.schläuche  171. 


( i  u  m  m  i  waren  fa  bri  k  en 

4.1-?-  4i^,  444- 
Guntmiziige  8c^ 
Gurt-Sitz  13;. 
Gußmodelle  634. 
Gütegrad,  Renardscher  3;;. 
Gutehoffnungshütte  26^ 
Gutowa  574- 
(.«utschina  ^08.  310. 
Gyroskopachse  464. 
Gyroskoj>scheil)e  46  ^ 
Gyroskopsteuerung  463. 


Harburg-Wien 


Habsheini,  Flugplatz  473.  499,  ;;3.  >^7 
u.  Tafel  XXlll. 
I  Hackstetter,    Regierungsbaunieister  62^ 

Haefelin-Eindecker  1  14.  1 1 

Hafen  für  Luftschiffe  249- 

Haften  des  Mediums  343. 

Hagenau  ^o^. 

Hailer.  Leutnant  S28,  yU. 

Hainberg  i;oi . 

Halbersta<lt  523.  ; 32.  ;33. 

Haidane  ^91. 

Halle  a.  S.  ^o2. 

Halle,  drehbare  264. 

Hallen  für  Luftschiffe  249- 

Hallen.  transportable,  der  franz.  Armee 

H,illengiebel  2^2. 

Haltevorrichtung  fiir  Luftschiffe  4^<>- 
Hamborn  >o \. 

Hamburg  495,  ;22.  ^27.  ^28.  >29.  550, 

s;2.    588.  589. 

Hamel  493.  4Q<^.  •  547; 

Hamdton  47 ^.  5 ;i>. 
Hammond  488. 
Handhebel  Kü. 

Handley-  Page-Emdocker  in. 
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Handosyde,  M.-Findeckcr  i  i  ^ 
Handrad 

flandrad.  achsial  verschiebbares  S7. 
Hängenbleiben  der  automatischen  \'en- 
tile  19t;. 

Hannover  49;,  >2 1 .      ^  5  ^o,  !;(">c»,  ;SS. 

Hanriot  ^4; .  58^. 
Hanriot-I-linderker  107.  ux). 
Hanuschke  -,2  7,.  ;  U'.  =i  U-  >^>,  5  54-  ^^^^ 

Hanuschke-Kindecker  1  ;><).  1 
Harburg- Wien  4  U'-  4.^».  444. 

Harburg  HI" 
Har<h'l<»t 
Harkncss. 


Herabfallenlasbcn  \on  Geschossen  ; j ; . 
Herabwerfen  von  Sprengkörpern  >. 
Herbstflugwoche  in  Johannisthal  >hX. 
Herbst inanöver,  franz.  ;S  ^. 
Hergesell,  (icheimrat  .^c^.;.  .^94.  <X) 
Heringsdorfer  Kennbahn  552. 
Herlisheini  ^o;. 


7A-  57s.  ^xi^ 


Harry  4<^^'. 
Harkr.rt-l  nffsi-h"ifni:>lle 

Harlan  y^i. 
Harlan-Kin<lecker  kiq. 
Harper  ^  ^ . 
Harrogate 
Hartle 

Hartheb  m;;. 


dreifache 


Hartmann  _ 
Hatfield  ^48 


5  Jf*. 


Hauenstein  >(> 


Haupt-Binder  .:4g. 
Hauptgonilel  4^2. 
Hauptströmung  ^44. 
Hauptzelle  2Jli 
Hauüniann.  Christ.  4  V"^- 


Havanna  48 494.  495. 
Havillan<l  i;9i . 
Hawley  s"  ^.  ;74- 
Hearst-Preis  ;;.S.  ;h<>.  ; 


■<>. 


Heizrohr  4 
Hele-Shaw 

Helen  > ;  1;.  ;  

Helmholtz  1,47,. 
Helvetii  ;73.  574. 
Heniptmnes  ;6;. 
Hendee-Motor  171. 
Hendon  b.  London 

I  lendon- 1 '.Trk  ;  17. 


A^ry.  V)^,  4>H/.  547 


Herveu.  Jane  478, 
«l'Hespel,  Ctraf  5 7 ,  1 
Heydenreich  j~  ^.  47^. 
Hevler  ;  j>» 

v.  Hidde-ssen  4Q0.  s  5-'- 
Miemenz  ^44- 
Hihlebrandt .  Dr.  41X).  ■ 
Hilfsflugel  d^L 
H  i  l  f  s  f  Iii  gel .   t  r  n  pez  f  ör  m  i  g  e 
Hilfsvorrichtungen  4  ^7. 
Hill 

Hilz-Khigmolor  2< >" .  j  1 
Hinterkante  der  Fliigel 
Hitschauer  ^"S. 
Hirth  1  -V>   I  Jo,  4  ^7,  501 .  50  ^ 


;o4- 


;>8, 


£2^ 


Hebel,  allseitig  bewegliche  87. 
Heeresverwaltung,  amerikan.  s9-'- 
Heeresverwaltung,  italien.  590. 
Heeresverwaltung,  russische  ^oi . 
Heideck  ;44. 
Heidelberg  4Q-.  stg. 
Hcidenreich  520.  5 ^ ; . 
Heidenreich-Kimlecker  i ^ 
Heiligenburg  5  5  ^ . 

Heimatpreis  Iwim  deutschen  Kundtlug 

5^9- 
Helmke  2J,2. 


IIa 


Hochdruckstufe  yj«^). 
Hochdruckzylinder  yi^. 
Hochfahrten  4^8. 
Hochfahrt  mit  l'^reiballoneii  ; S'c >. 
H<K  hfahrt .  wissenschaftl. 
Hochschulen  ^07. 
Hochspannungsleitung  shd. 
Hoffniann  >  1  ^.  514.  ii2(>.  >  \  1 

>  ^  5  ■  554.  ;  57  ■  ;  ;8.  t.<H>. 
Hc.)f  mann -Hot  ationsmotor  18;. 
Höhe  von  i^hki  m  im  Ballon  !;7;. 
Höhen  fahrt  57;. 

Höhenllugleistiing.  beste  i>sterr.  ;  ;  j. 
Höhenintervall  2  U- 
1  löhenpassagierflugrekord  £01 . 
Höhenpreis  b.  deutschen  Rundflug  5.19. 
Höhenrekord  474. 
Höhenrekord  mit  2  Fluggasten 
Höhenrekord,  deutscher  >-•.;.  ; ;9. 
Höhenrekord,  engl.  409. 
Höhenrekord,  österr.  ;«k>. 
Höhenrek<ir<l.  russischer  ;7(>. 
Höhenrekord,  Schweizer  ; i  >. 
Höhenrekord,  spanischer  5(10. 
!  Höhrenrekord,  deutscher,  für  den  I'as- 
sagierflug  49Q.  5o<'.  > 
Höhenrekortl.engl..  für I'assagierf lüge  ;  ;o. 
1  löhenrekord.  österr.,  für  Passagierflüge 

Ilöhensteuer  86.  sö;. 
Höhensteuer,  hinteres  j<Il 
Höhensteuer,  sellwttatige  Bewegung  dos 
44;. 

Höhensteuer,  vorderes  80..  1  ;4. 
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H ölu'nsl eil«  r klappen  ^2_. 
1  lohcnweltrekoni  470.  47-',  55t).  5  54.  ;  5 5 , 

Hohl'rtesclioü  4;4. 

Hohlkörper,    Aufblasbare   zum  Lamlen 

H(»hlra»ime  <ler  Luft  ;64- 
Holkouib  ;7S. 

lloltener  l"lugplatz  f;t)  ^ 
Ilöllrinfi.  Wilh.  4t;.;.  4 v^ 
Holtzeinlorl-I'reis  beim  deutschen  Rund-  I 

fluu  ;  jg. 
Uf)lz.  hohlts  ^6. 
Hol?,  mctlallplattiertes  44 
Holzbandrohr  von  K.  Mutter  2^1 
Hölzer  (t  ^o. 
Holzpropeller  446. 
Holzrohrc  2iL. 

Holzt  r.i;;er,    armierte,     fiir  I.uftNcliitf- 
Rerippe 

Holzverkleidung.  scliuhförmit;e  i(>}. 
Homoiienität  des  Luftstromes  <S  1 . 
Hook  ;  y^- 
Horti>n  >gj. 
Houlette  ;<x  >. 
Howard- Wripht  47>. 
Ho\vard-\\  riKht-Zweidecker  lU) 
Ho.xsey  47",   471 ,  478.  ;ö^.  ^64. 
Hö.xter  ; y. 

Hubschrauben  3  ■;4.  \  5 .  },^(k  4.>2. 
Hucks  ^4  7.  ;4»S. 
Huelva  ;<)7. 

Hulle.  ^piudelfcirmiRe  44  \. 
Hidleii  44 

Humber  l  ompany  - 
Humber-Motor  1  f)  1 . 
Husum  ; ; J. 

Huth.  Mr.  K.  I".  J4-?-  ^^g. 
Huy  ^ ;  I . 
Hytirit  jyi  1 ,  2Q4. 

Hydro-.Xeroplan  14g,  ;g5.  ;g/>,  ■;g7. 

Hydrosienit  29 1 .  2g4,  jgf»,  . 
Hvdr()<,'enit-nond)e  .;g; .  jcK>.  207. 
Hydroyemtbut  hse  jg;. 
IlydroKenit  Ciaserzeuxer  jgf>. 
Hydro^emt- Patronen       ^ . 
Hydnilith   y >  1 . 

Hydrolith-tiaserzcuf,'er.  fahrbarer  2g j. 
Hydr<ij)lane  g;  1 .  ;gj. 
Hyprometer  4  ^S. 

ILA  v.,<'. 


Illner  407. 

IInpr;l|L'nieru!l^  des  Ballonstoffes  4  ^.v 
Impraf^aierunf-smittel 
Indien,  enp;!.  Manöver  in  4>^^- 
Ingenieur- Verwaltunji,  russische  y >S . 


Ingolstadt  >4 \. 
Insektenfhif;el  ^4;. 
Insolation  -'44- 

Inspekteur  des   Luftfahrwesens  ^kk». 
Instabilität  }-io. 

Institut,  Acrotlynamisches  in  Koutchino 

I).  Moskau  39g. 
Institut.  .Aeroilynamischcs  in  Paris  ^<k>. 
Institut   Aerotechni(pie  in  St.  ("yr  ^»<g. 

Institut    fiir    Luftschiffahrt    und  Flut;- 

technik  ;4^. 
Institute,  wissenschif tliche  lufttechnische 

Instrumente  (•>  ><>. 
Instrument  nach  Dr.  Brill  422. 
Instrumente  für  Navigation  unil  Steue- 

runfj    4 '9- 
Instrument  ..Orion"  414 
Integrale  jj;. 
Islc  <lc  France  57^. 
Isobe  =;gQ. 

Issy  les  Moulinaux  47 J.  47.S.  4X6,  491 . 
40X.  4QQ.  =;<K'.  507,  540.  ;4'''.  >,';o. 
5b4- 

Itzehoe  5  ■;<».  ;  vj. 

Jablonsky  ^20. 
Jacobs  <Ht2. 

Jacobsohn.  Wilhelm.  Preis  beim  dtschen. 

KundfluR  ;2g. 
Jacgersoe  ;2  1 . 

Jahnow  ;  1  ^  5  14.  ^20,  ; j } .  ^jg.  1 ,  5 ; . 
Jahrbuch  des  dtsthn.  Luftfahrcrverban- 

des  fio2.  61  I  ■ 
Jamada  ^tj.  ^jL 
Jankowski  ;4 j. 
Japan  2LL 
Jarolimek  ;4~, 
Jatho-Iündecker  147.  149- 
Jaubert,  G.  F.  jgi ,  Jg4.  -'9*'.  v n . 
Jcannin    1  jg.  47;.  4.S9,  49(1 .   ;o;{.  ;o4. 

i;o; .  >()b.  ;2  >26.  5  ^ ^ .  ' ,  =;  54,  ;  ^7. 
Jenou<pie 

Johannisthal  472.  47  ^  494.  49Q.  ■;u2.  ;  ig. 

^44.  vjb,  547-  .^54.  ^  S')-  ^b^. 
=;b.S.  >go. 
Johnstone.  Ooix 

Johnstone.  Kalph  47('.  471.  472.  ;b2.^^)  ^ 
Joly  ^(»7. 

Joukowsky.  Prof.  ^44.  ^^S.  ^7 n ,  ^7^1. 
..Journal"  ;  36.  :  5 2 . 
Jouvenau.  .\.  4^1.  440. 
Juann  4^''- 
Julius  (>t  >  ^. 
Jullerot  4'^><- 
\  Julliot  ^n,  Tafel  VI  IL 
^  Junkers,  Prof.  U.      1 .  ^82.  -^97.  ^99. 
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Junod  ■;45. 
J  uovial  s<');. 
juragebirge  ;oj. 
Just.  Alb.  Clem.  4;-. 
Juvisy  4?^^.  4^^.  ;  1 7.  ><'T. 

Kabelwinde  für  TorllüKi-l  2f\t  >. 

Kahnt  4qq.  s  1  ^.  ;  14.  ; jq.  ;4Q,  554, 

357. 
Kaisermanöver 

Kaisernianöver,  russische  sQI  . 

Kaiserpreis,  österr.  =>  >:g. 

Kaiserpreis,  österr.  für  Militärpiloten  > 39. 

Kali,  chlorsaures  4O > . 

Kaliber  _J,2o. 

Kalkhydrut  296. 

Kältemaschine  ^84. 

Kalziunihydrit  jqi  .  ^)  1 .  4<>>^- 

Kalziumkarbid  283,  ^84. 

Kampf  der  Luftfahrzeuge  untereinander 

Kampfwaffen  von  Flugzeugen  aus  >8>. 
Kampf-    und    Bckänipfungswaffen  von 

Luftfahrzeugen  ^11. 
Kampmann  603. 
Kanal  47;,  478. 
Kanalflug  475,  482,  539-  i=:4"- 
Kanalflüge,  Zusammenstellung  der  5^0. 
Kap  Grinez  ■;6<). 
Kapferer,  Henry  3_i_i 

„Kapitän  Ferber  "  (Luftschifi)  Tafel  VII. 

., Kapitän  Marechal"  (»Zi 

Karbolineum  2f^T,. 

Karlsruhe  S'>4.  S<>S.  M>7-  >8K. 

V.  Karman  344. 

Karte  des  dänischen  Überlandfluges  ^49. 
Karte  tles  Fernfluges  Parus-Madrid  sc>8. 
Karte  des  Fernfluges  Paris- Nizza- Turin- 
Rom  5  lü. 

Karte  «les  Fluges  um  den  Kathreiner- 

I'reis  S44- 
Karte  vom  Gortlon- Bennett        l.  ;79. 
Karte  für  Luftschiffer  4'      4  '  4' 
Karte  zun»  deutschen  Kundflug,  Tafel 

XXVI. 

Karte  zum  Sachsen- Rundflug  >  1  J. 
Kartell  der  südwesttleutschen  Luftfahrer- 

vereine  ^72. 
Kartenhalter  427. 
Kartographie  41  j. 
Kaspar  496.  50.'. 
Kassel  >< >2,  > J^.  >j,2. 
KiUitentyj)  151. 
Katalysator  468. 
,,Kat;Lstrophenflug"  ;4.:. 
Kathreiner- Preis  1  jg.  543. 
Kattegat  ; ;  5 . 
Katz,  Dr.  .\le.\.  3  ^ ; . 


Kautschuk,    kunstlicher  (syntheli>cher) 

Kautschukstoft  8^ 

Ka>-ser  ■;74- 

Kegelwinkel  3 1 7. 

v.  Kehler  603. 

Kelly,  Leutnant  483.  ;(>>. 

Kelmar  ;o4. 

Kemp  S47- 

Kette,  gekreuzte  i6q. 

Ketten  63 1 . 

Key-West  48  >. 

Kiefer.  Oberingenieur  (u.  6^ 

Kiel  i2J,  i;29,  y^i. 

Kielneigung 

Kielwasser  34  <• 

Kiesabbrände  4<>8. 

Kiewitt  499- 

Kiewitt- Hasselt  549. 

Killat.  Georg  44S- 

Kimmerling  ^lii  489.  ;  i6.  ;  17.  s  ;.S.  ;  ^q. 
■;4<).  ';4i . 

Kinzigtal  s<'4- 

Kirchhoff  343. 

Kiskisink  ■;73,  -iSo. 

Kislosoncz-Szomolang  577. 

Kitty  Hawk  yyi< 
I  Klapptor  3.^3. 
j  Kleidung  631. 
i  Klimlworth,  J.  U_  43;. 
I  Klose 

Knick-Sicherheit  249. 
I  Knoller,  Prof.  lOg.  U9.  .^98. 
:  Knopf  605. 

Kny- Plane -Eindecker  1 

Kobalt  yj r ,  468. 

Koch  SU- 

Koechlin  1  1 3. 

Koechlin-Eindecker  1 1 Tafel  XI 1. 
Kohlenoxyd  iSs,  301 ,  4<>8. 
Kohlenoxyd  im  Wassergas  -'."^  ^ 
Kohlensäure  j68. 
Kohlensäure  im  Wassergas  J8 
Kohlenstoff  4f>^- 
Kohlenwasserstoff  301 .  4(>8. 
Kohrs  574. 
I  Kokswascher  284. 
Kolmar  499. 
K«)ln  c,2 \,  S.K'.  üL: 
Kolowrat,  Graf  473. 

Kombination  der  Steuerbewegungen  3  ;4. 
Komniis-sion,  internat.  für  Schaffung  van 

aeronaut.  Landkarten  ;  1 
Kommis.sion,  wüssenschaftl.  des  Deutsch. 

Luftfahrerverbandes  (k);. 
Kompali  414,  4i<>.  42<K 
Kompaßkurs  41s. 
Kompaßrose  42O. 
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Kompendium  41  V 
Kompressionssteigerung  106. 
Kompressor 

Kompressor- Anlage  304. 
König  167.  520.  5^3,  > j6 


>27.  ;::S.  s 30, 


53--  LÜl  üL  ü±l  i^lL 


Königslwrg  252, 
Konstanz  553. 
Konsulenten 


Kontaktkörper  301 . 
Kopenhagen  502.  ^21 ,  555. 
Korkklutze  1 14. 
Korn  237.  sTt,  iXo. 
Korost ychew  s^o. 
Kor|>saviat!onszentralen  ^84- 
Korrekturkoupons  41  y 
Korsika  4<>o.  ;<'x).  =;2:?.  ^t)6. 
Korsör  s  5 ■ 
Körting  28^  20. 

Körting-GeselLschaft.  österr.  £i£l. 
Körting-Motoren  iqq.  21)4.  JO^.  J<)^>.  211. 
Koschitz  s  14. 

Kosten  von  Panzerschiffen  und  Luftfahr- 
zeugen. Vergleich  ';c)4- 
Kosten  der  Wasserstofferzeugung  2g<>. 
Kostin  542. 
Koutschino  375. 
Kraftausnutzung  3 ;  > . 
Kräftemessung  346. 
Kraftfahrzeuge  ^q8. 
Krefeld  ^46,  5 74. 
Kreisbahn  36(>,  395. 
Kreisel  3  s 3. 
Kreisehvirkung  34(j. 
Krell,  O.,  Ingenieur  Mj  ^Q4- 
Kreuz  der  Ehrenlegion  >f->_\. 
Krieg,  italien.-türk.  j^yi .  6<k). 
Kriegsflugzeugprüfung,  französ.  ^711.  >86. 
Kriegsluftschiffe.  Füllgas  auf  4^6. 
Kriegsministerium,  engl,      1 . 
Kriegsministernim.  preuü.  47  ^ 
Krimhalbin.sel  j;7<>. 
von  Krogh,  Hauptmann  (Ai. 
Krupp,  ij_L  iü  liz. 
Krupp,  Friedr..  Akt. -Oes  4()7. 
Krupp-Berntlorf,  .\rtur  493. 
Krupp  von  Bohlen- Halbath  ;2Q. 
Kufen  82, 

Kufen,  ausladende  8^ 
Kufenbremse  1 27. 

Kufenversteifung  am  M.  Farman-Zwei- 

(lecker  Tafel  XVI. 
Kugelballon  231. 
Kugellager  632. 

Kühlapparat,  Fromgebung  des  1  g6.  [454, 
Kühlen  von  schnellaufenden  Maschinen 
Kühler  199,  63  1 . 
Kuhlergefäü  3(><^i. 


Kuhling  517,  537. 
Kühlstein  1 24.  1  2^. 


Kummer  ^4^■ 
Kupfer  468. 
Knppelhebel  199. 
Kupplung  IQ9. 

Kupplungen  für  Propeller  2  >6 

Ktirbelkammer,  gemeinsame  193. 

Kurswechsel  415. 

Kurve  3^4. 

Kurvenfaliren  353. 

Kurvenlineal  ^i. 

Küstenleuchtfeuer  4 1 8. 

Küstenverteidigung  ^g;. 

Küstrin  54. 

Kutschera  62.. 

Kutta,  Prof.  344.  U^- 

Laboratoire  a6ro<lynamique  3"7. 
Laboratoire  d'A^ronautique  Tafel  XXV. 
Laboratoire     dWeronautique  militaire 

J95- 

Laboratorien  358. 
I^boratorium  von  Eiffel  367 ,  368. 
I-aboratorium  von  Prof.  Joukowsky  3(>8. 
Laboratorium,  militärisch-aeronautisches 
347- 

Laboratorium  für  Militär- Luftschiffahrt 

in  Chalais-Meudon  29 1 . 
Laboratorium,  staatl.  flugtechn.  in  W  ieu 

493- 

Laborawerke  441. 
1-abor-Picker-Motor  1 77.  iMl 
Lal>ouchere  47S,  488.  .;37. 
Ladensgardsgarde 
Ladougne  473- 
I^fettierung  \  1 7. 
Laffans  Ebene  47  t. 
Laff ans- Piain  483- 
Laffont  io8.  ;63. 
Lagenveränderung  44  ^ 
Lagler,  Frln.  ;fio. 
Lagrange  ^43; 
Lahm  ^21i  iZ^ 

Laitsch  494,    1 3,  ;  14.    1  5 ■  > - 3 .  ^-7. 

5^9.  UIl  mi  535- 
Lamellenkühler  1  2h. 
I-iminne  593. 

Laemmhn  S03 ,  ^^04,  so;.  565. 

La  Motte- Beuvron  497- 

La  Motte-Brcuil  öJ^.  274.  278,  ;8o. 

Lanchester  iLL  MLl  i55L 

Landen  u.  Abfhegen  von  Luftfahrzeugen 

439- 

Landesverband,  Württemb.,  des  dtschn. 

Luftflottcnvercins  SS^. 
Landkarten,  aerontaut.  =;  1  •;. 
Landmarken  4 1 3. 
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Lamlron  ;  16,  ; 
Lands! )crc  5i>j. 
l>an(lshut  ^  sX. 

Landung  L  d.  Dunkelheit  5^17. 
Landung.   Aufblasbare   Hohlkörper  fiir 
(he  4-ti. 

Landunp  in  Nähe  des  Meeres  577. 

Landungsbe<lingung  (w  2. 

Landungs-   u.    Altlahrtseinnchtung  für 

Luftschiffe  45  i . 
Laiid»mgsf;ilügkeit  auf  Ackern  ;><6. 
Landungsrekord  488. 
Landungsvorrichlungen  4  ^7. 
Lane.  IL  4Ö8. 
Lange  ; j .y 
Lange-Haake  i  14. 
Langen  der  Spanndrälite  ä<_L 
Liingcngrad  4i'^. 
Langley  ^4^ 

Länt;s-.tabihtat   ^49.  ^;<>.      1 . 
Lanicl  4HS. 

Lanser  47S.  4X0.  4Qg .  5 ;  1 . 
Lanz-l'reis  475. 
Lanzt're  ;(>q. 
Lanzierrohr  ^2Q. 

Lanziorvorrichtung  für  Boniben  jS. 
Laredo  4Q<)- 

Le  Lassen r  ^oS.  5i>c>.  ;  {7.  5  yS. 
Latham  47f),  471 .  47X.  4''<-.  ;4^'. 
Laufgewichtsuage  ^}<i<. 
Laufkatzen  2<>c). 
I.aufratl  2?(^ 
Laufstege  2(x). 
Laurens  472.  47  ^  4-*<'*^. 
Lausanne  ;  19.  ■;4;;. 
Lazare-\\eiller- Preis  473.  476.  477. 
Lel)audv-\Verke  6-\ 
Lebault  ; yS. 
Le])eau  ;H;. 

l,eblanc  47X.  40^).  '^'W-  v^<''.  ';4^.  ';4<">- 

Lebon  4<>9. 

Leclerc<|u  i;84, 

Leconite  i;^^.  -^uj. 

Lecornu  U7- 

Letorestier  ;67. 

Legagneux  47' .  474-  47^-  47^>-  47^.  >4^'- 
Leurand  v^>. 

Lehr-    un<l    Versnchsanst.alt    für  FUig- 

teclinik  in  Doberitz  4Q7- 
Lehrer  im  Luf tfahrwesen  t>"<>. 
Lehrstühle  für  Luftfahrt  usw.  ^97- 
Leichtigkeit  2Sl 
Leichtniotor  1 93. 
Lt  inensloff  Sj. 

Lei|)zig  ;oi .  ^  \  2.  >  14.  ^43.  ^44,  ;><<). 
Leipzig-Lindenau  499. 
Leistungen,  flug^ptirthche.  I9<»9  u.  iquj 
labellc  XXL 


Leistungen,  flugsportliche,  1911  Tal>oll 
XXVL 

Leistungsabnahme  des  Motors  mit  zu 

nehmender  Steighöhe  I9<j- 
Lei t flächen  .^^.y 
Leitner  5 26. 
Leitschienen  270. 
Lemartin  io8.  4.S6.  537.  ^(tf^. 
Lemasson  s4v 
Lentz,  Phil.  4J6.  4^9,  457. 
Lepine.  Polizeipräsident  509. 

Lerche  54.*. 
Lerchenfelde  ;  ^7. 
Leroy.  Ch.  4<>9. 
Lescarts  t; ;  1 . 
Lesna  ;4 ; .  ;4^'. 
de  Lessejis  471 .  4(>4.  5^1. 
Lethcn.x  ^i<4. 
Leuchtfeuer  4 1'^- 
Leuchtgas  ^01 . 
Leuchtgas.  Kahrtei\  mit  61  y 

1  eiiven  SSI. 

Lcvavasseur  197. 
Level  1 77.  t;  16.  ;4''^  550.  sög. 
I^even,  Leo.  in  Köln  4;  1 . 
Leyat  227. 

Leyat-Schlej)pf lugzeug  J29. 
Lil)elle  42;. 

Libellentpiadrant   von   Butenschön  4 ■■' 5 
Lichtbalken,  senkrechte  .1 18. 
Lichtbilderapparate  ili. 
Lichtreklame  4 >2. 
Li6rc  ;6j;. 

Lieutnant  Seile  deBeauchamp  30.  Taf.N'l 
Lilienthal  34s.  347- 

l.inibacher  Verein  für  Luftschiffahrt  ;  1 3 
V.  Linde,  C.  283. 
Linde  &  Caro  2  ^4. 
Lindenberg  381;.  392.  393. 
Lindenthal  >44. 

Lindpaintncr   1 S4.  48<i.  4Q7-   S ' . v   >  14 
si S23,  '^20.  !:,2-.  ■;28.  ii2(^.  ;  ^o.  531, 

'^^2.  s.u.  St;-'.  ^>4- 

Linke,  Dr.  392. 
Lionardo  da  \"inci  2J_. 
Liore.  K.  I 
Liore- Kindecker  1  32. 
Lisieux  488. 
Lisieux-Pierre  488. 
Lissauer,  Dr.  s  S4. 
Literatur  62 1,. 

Literatur  betr.  Luftfahrt  und  verwandt 

(Gebiete : 

Bücher  40 y 

Zeitscliriften  399. 
Livarot  488. 
Livorno  490. 
'  Lobach,  Dr.  Walter  447. 
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l.ochfs     i(  >. 
I.f>chner 

I.ohtu  r  Jcic.  &  Co.  iS»'». 
LohntT-Daimlcr  1  .s ;. 
I-ondon  49X,  537.  ;4(i.  ;4 1 . 
Londoner  Könii^l.  Arro-Kliib  4^4. 
I-oridan  ^4^.  1^4-. 
Los- Angeles  n 
LösfRcfäli  jtji . 
LOßl  u>- 

LtwunysfähiRkeit  des  Bi-n^ins  k);. 
Lött-n  f  »40. 
Loup  ;  19. 

Low  ; jQ,  ; 3 .  ;K;j.  ;q7. 
LiibbtTt  4 ^6.  ;gri. 
LuccH  ;  IQ. 

LiidewiR.  Dr.  P.  4  1  S. 
Ludniann  48Q,  ;S4. 
Luft,  flussigt'  J84. 
I-uft.  Hohlräume  der  ;('4. 
Lufth.dlon^eschoü  4^  1 . 
Luftdruck  in  Ballonetten  4^1. 
Luftdruck,  .sellvst  tätige  Hetjelunj^  tle^  441 1. 
Luftelektrizitiit  Lh, 
Luftfahrerkarte,  traiiz.  4  1 
Luftfahrerverband,  l)eut>Lher  <n>] .  fx.j 
Luft f ahrer- Vereinif^uiifien  >^ 
Luftfahrzeuj;  ..System  Bloos"  44 ^ 
Luftfahrzeuge.  Landen  u.  .Mjfliegen  der 
4.^9- 

Luftfahrzeug  mit  senkreclitem  Schacht 
Luftfahrzeugbau-tr.  n\.  b.  tL  Hitterfel<i 


[.uftfahrzeuggesellNf  fiatt 

Luftfahrzeug-Motftren  iq]. 

Luftgeschwindigkeil       1 , 

Luftkidihing  1  Qiy. 

Luftnnnen  327. 

Luftomnilnis  1 41  >. 

Luft  puff  er  St^, 

Luftregistrierungeii  ;7S. 

Luftreibung  der  krei-^-nden  Zyiiniler  1  i)f <. 

Luftreifen  <i<x 

Luftreise.  grr)üte  ;  ;4. 

Luffreise  «lurcli  Nonlamcrika  ;  ;S. 

Luftmserekord  i. 

I-ufts.icke  4^1. 

Luftschiffe  (>  ^ . 

Luftschiffe,  BestanrI  an  l 

Luftschiff  mit  starrem  Ballonkörper  44 1  • 

Luftschiffe,   Betrieb  durch  Auspuffgase 

Luftschiffe.  F.in-  11.  .\usfahren  J^»4-  -^'<)- 

270.  4.^9.  4.=io. 
Luftschiff,  Linsenförmiges  4  t 
Luftschiffe  verschiedener  Systeme,  «leul- 

sche  LLL 


j  Luftschiff  ..Adjiuhnt  Keau"  ,^  1 .  u.  I at.V'L 
I  Luftschiff  ..Adjudant  N'incenot"  ^ 

Luftschiff  ,,.\stra"  jj^ 

Luftschiff  ..Belgique  I" 
,  Luft.schiff  ,,BeIgic|ue  III"  ^jj. 

Luftschiffe  ..("lemant-Bayard"  ^ 
'  Luftschiff  ..Clouth"  j_l 

Luftschiff  ,,Diix'" 
'  Luftschiff  ..Forssmann" 
;  Luftschiff  .,GoIup"  ^ 
!  Luftschiffe  System  Groü- Basenach  .S^  lll 
j  Luftschiff  .,Jamada"  ^^f^ 
I  Luftschiff  ,,Julliot"  ^ 
J  Luftschiff  ,, Kapitän  Ferber"  'lafcl  \'fl. 
j  Luftschiff  .,K<'>rtinii"  ^  jcj. 
j  Luftschiff    «I.  Luftschiffantriebs-Gesell- 
I     schalt  JJ. 

j  Luftschiff  ,,Morninir  Bosf 

'  Luftsc!\iffe  System  Parse\al  L^. 

1  Luft.schiff  ..Schutte-Lanz"  iji. 

Luftschiff  Siemens-Schuckert  üLl 
,  Luftschiff  ..Spieß"  ^ 
I  Luftschiff  ,.Stai;l-Mannsbarth"  jo. 

Luftschiff  Steffen 

Luftschiff  ..Suchard"  ^  j 

Luftschiff  ..Le  Temps"  ^ 

Luftschiff  ,.Vech "  21^  Tafel  V. 

Luftschiff  V.  Vickers  Sohn  und  Maxim  ^ 

Luftschiff  ..Ville  de  Bruxelles  ' 
L  Luftschiff  V.  W  illows  ij, 

Luftschiffe  System  Zeppelin  2 — 8.      ,  . 

Luftschiffe  ,,Zo4liac"  3^ 

Luftschiff  .,Zo<liac  III  *  Tafel  VII. 

Luftschiffe  ..Zo<liac  \'III  11.  IX"  ^ 
.  Luftschiftabteilunj^  des  deutschen  Luft- 
fahrer Verbandes  604.  <t]  7. 
;  Luftschiffalirt,  Grundlagen  der  ^{g". 

Luftschiffahrt  in  iler  Marine  59.^.  >Q''>- 
'  Luftschiffahrts- Konferenz.  Internat.  6 1 K , 

Liiftschiffahrtsliga.  franzos.  4X0. 

Luftschiffanker  -'^X 

Luftschiffbau,  prakt.  ;gX. 

Luftschiff  bau -Zeppelin-Gesellschaft  .^6^ 

Luftschifferbataillon  in   Tegel  ;4. 

Luftschifferkarten  41  414- 

Luftschiffer- Verband.  Deutscher  ;7^.  <^k>i. 

Luftschif fer-\'ereine,  Siuldtsche.  O07. 

Liiflschiffer- Vereine.  Südwestdeiitsche 
j  'JLiZ. 

'  Luftschiff  idirer-  Aspirant  iu  5^ 
Luftsclufliihrerz«"ugnis.    Frwerbung  des 

I  tu 

Luftschif  fgerii»pe.    .\rinierte  Ilolzträger 
für 

Luftschiff genist  Tafel  I\'. 
Luftschiff-(.esellschaft  I'arseval  üiL 
I.uf  tschif  f  hafen : 
Baden -Oo-i 
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Luftschifihäfen: 

Biesdorf  204  und  Tafel  XXI. 
Bitterfeld  271. 
Düsseldorf  2^7,  2<^H. 
Frankfurt  a.  M.  Tafel  XXI. 
Gatschina-Petersl)ur^  276. 
Groü- Borstel  24g. 
tlaniburg  J4g. 

Johannisthal-Berlin  2^S.  2fti. 
Königslierg  2^2,  2^,^,  254. 
Metz  Tafel  XX. 
l*ots<lam  2<)^. 

Rheinau-Mannheim  2^7. 

Tegel        2^  2$$. 
Luftschiffhafen  in  Laniotte-Brenil  ^"4. 
I.iitisi  hillh.ilon    in   South  Faruljorough 

1  iiftsrhiffh:iff>n  mit  Wasserstoff  -  Fabriken 

in  Frankreich  ^  i ci. 
Fuftschiffhallen  im  Auslände. 

Barow  27  \. 

Briissel  277. 

Ktterbcck  b.  Briissel  27%.  277. 
Fischamen«!  b.  Wien  27h. 
Gatschina  b.  Petersburg  276. 
Moisson  272. 
Ofenpest  J" j. 
Wien  27},. 

I.uftschiffhallen    im    Auslande.  Zusam- 
menstellung 27^. 
I.uftschiffhalle  der  ,.l>ela)^"  in  Frank- 
furt a.  M.  Tafel  XXI. 
I.uftschiffhallen  in  Deutschland: 

Biesdorf  b.  Berlin  zhA.  Tafel  XXI. 

Bickendorf  b.  Köln  Talx-lle  XV. 

Bitterfehl  27). 

Breslau  j>4. 

Düssehlorf  2^7 .  j;S. 

Friedrichshafen  Tabelle  XV. 

Groß- Borstel  2>o.  2^2. 

Hamburg  ->4g.  2  so,  2^2. 

Hardcrshof  b.  Königsberg  2^,2,  253,  2  ;4. 

Johannisthal  b.  Berlin  2;S,  j6 i  . 

Königsberg  2(^2,  2  y^. 

Metz  Tafel  XX. 

Nürnberg  264- 

Rheinau  b.  Mannheim  2^6.  2^7. 

Tegel  2<;4.  2j^  und  Tafel  XX. 

Thorn  2S4- 
Luftschiffhallen  in  Deut.schland  Tab.  XV. 
1-uftschiffhalle.  drehbare,  von  Siemens- 

Schuckert  in  Biesdorf  2O4  u.  Tafel  XXL 
Luftschiffhallc,  dreifache  272. 
Luftschiffhallen,  englische  27 y 
I.uftschiffhallen  der  französ.  .\rmee  27 y 
Luftschiff  hallen,  russische  27  ^ 
Luftschiffhallen  Syst.  Bernhard  254,  2  s  5. 
Luftschiffhallen  Svsttin  Müller  :JS- 


Luftschiffhallc  System  Stephan  2!;q.  273. 
Luftschiff  halle,  transportable  2^^6.  267. 
-!73- 

Luftschiffmanöver  64. 
Luftschiff-Motoren,  Zusammenstellung 

der  Tabelle  XIV. 
Luftschifftyp.  Propellerloser  25. 
Luftschiff-Vereinigungen  6in. 
Luftschiffwerfl  in  Tegel  6£. 
Luftschiffwerften  im  Auslande  270. 
Luftschiffwerften  in  Deutschlan<l  271. 
Luftschraul>en  3>4.  4.^7.  44^.  447- 
Luftschrauben.  Theorie  der  22Lu 
Luftschrauben-Prüfwagen  395. 
Luftschrauben- Wettbewerb  390. 
Luftseiladsforening.  Norks  (ky2. 
Luftsportliga.  Medaille  der  475. 
LuftstoOwinkel  347.  34^'^-  3!^t>.  3^ '  •  iLL 

Luftstromkanal      1 . 

Lufttorpe<lo  327.  4(>t>- 

Luft  Verflüssigungsapparat  283. 

Luftverkehrsgesellschaft  m.  b.  iL  r^.  245, 

25X.        l^L  ^''i- 
Luftwiderstand  von  Tragflächen  38O. 
Lüneburg  522.  ;23.  > 30. 
Lüneburger  Heide  ;6q. 
Luton  ;4'H. 

Lüttich  536.  ;38.  ;  3q.  ;4I. 

Luvgierigkeit 

Luzern  5  iq. 

Lyon  4HQ.  ;  ';4. 

,,L  Z  III."  (Luftschiff)  i, 

„L  Z  VII.  • 

.,L  Z  VIII." 

„L  Z  IX."  £. 

„L  Z  X."  5  u.  Tafel  L 

„M  LH  ^ 
„M  II."  65^  üü. 
,.M  III."  03.  (>•;.  üti. 
I  „M  IV."  «. 
Mackenthun,  Leutnant  167.  481.  4Q4.  49;. 

49Ö,  urfi.  S07.  >>^H. 
Macomber-Umlaufmotor  219. 
Matlagaskar  3- 
Madiot,  Hauptmann  230.  586. 
Madrid  472.  >()7.  >  1  1  .'-^ 
Magileburg  4S1.  ;22.  >26. 
Magnetzündung  i99- 
Mahieu  i  S3.  227,  =;  ;X. 
Mahnke  i;o7. 

Mahr.  Ingenieur  (13.  64.  6;. 
Maidstone  ^^2.  f>iyO. 
Maitand  ;7o. 
Mailänder  Flugfelil  >;3. 
Mailfert  ;84. 
Maillols  473,  ■;S4. 
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Mainz  504,  f;r>f"). 

de  Malherbe,   Leutnant   4SQ.  4g4.  543. 

■;84.  S8>. 
Malmö  ;o-J.  s-i. 
Mamet  49 1 .  ;(>f;. 
I,a  Manche  q^i. 
Manchester  547. 
Manillahanftrossen  241. 
Manissero  s i(>,    > 7,  546,  ^jo. 
Mannesmann  345. 
Mannheim  ■;"4- 

Mannheimer  Flugzeugsportklub  ijo-. 
Mannsbarth.  Oberstleutnant  (22^ 
Manometer  Oyv 
Manöver  1910,  engl. 
Manöver  in  engl.  Indien  488. 
Manöver,  französische  in  dcrPicardie  yo. 
Manöver,  französische  ^f>7,  Tafel  XX\TI. 
Manövrierfähigkeit  4  < 
Mantelgeschoß  46 ; . 
MantelhohlgeschoU  4^>; ,  4^vx 
Marconnet  ii;84. 
Marcuse,  Prof.  ;97- 
Mariakerke  482. 
Marie  sö^,  i;84. 
Mariendorf  494. 
Marine-.'Vviatik  ^St).  ;Qt>. 
Marineflugwesen  59-'. 
Marine-Flugzeug  ';99- 
Marine-FluRzeug-Slationen,  franz.  482. 
Marme-Luftfahrt  ;9^  ^9t>^ 
Marineluftschiff    von    Vickcrs    Sohn  & 

Maxim  Tafel  IX. 
Mnrinennnistenum,  französ.  482. 
Manneoffiziere,   deutsche,  als  Fliigzeug- 

fidirer  sq<  '.  I 
Marine-Zweidecker  1  ;7. 
Markierung  des  Terrains  416. 
Markierung  gefährlicher  Zonen  4  ig. 
Markierungssystein.  innenkotechnisches 

Marqus  414. 
Marra 

Marrat  108. 
Marron  >f>7. 
Marsh.  Oberst  48  ^ 
Martin  4g 

Märtyrer »lerAviatik,  I)i'nknjal  fürdie  sO^. 
MarviuRt,  Frln.  47 ^. 
Maschine,  dreizylindrige  4^4. 
Maschinen,  Kühlen  von  454. 
Maschinenbau-A.-O.,    Berlin- Anhaltischc 

28i 

Maschinengewehr  ^8 s. 
Maschinengewehr  auf   I-"lugzeugen  yo, 

M;ischinentelegraphen  1^ 
Massenträgheitsinomen t  ^<^2. 


Massenwirkung  I9^>- 
Masslenikow  542. 
Massohn,  Joh.  441 . 
Malistab  der  Karten  412. 
Matyjewitsch  ^ö^.  ^91 . 
Mauk,  Herrn.  441 . 
Mauricheau-Beaupre  2^<k  301. 
Mauvais  472. 
Maxim  345 ,  494. 
Maximalvolunien  234- 
Maximalzeiger  22^. 

Medaille,  goldene,  der  I.ufts|>ortliga  475. 

Mchrdecker  iM. 

Meinsdorf 

Meilien  ;  1  \. 

Melbourne  488. 


Memphis  47 474. 

Menard  ivj,  ;  1 ; .  ;84.  S8;. 

MeUapparate  für  Flugzeuge  Tafel  XXV. 

Messing,  Oberst  (j^ 

Meßinstrumente  4^7,  62  i . 

Messner  ;7  ^ 

Messraum  ^(>7. 

Messung  von  Modellen  389. 

Messungen  von  FropellermCMleUen  36 1 . 

Meßzylinder  388 . 

Metalle,  pyrophore  ^  1  3.  i^i. 

Metallguß  (yjj. 

Metallrohre  04 1 . 

Metallwaren-  u.  Maschinenfabrik,  Rhei- 
nische \ll .  X  1  7.  448.  4;  ^. 
Methan  ^( >  1 . 

Metlunlon  zur  Erzeugung  von  ßaJlonga.s 

2S  I  ■ 

Methoden,  neue,  des  motorlosen  Fluges 

Metz,  Luftschiffhalle.  Tafel  XX. 
Metzeler  &  Co.  240,  24 '  ■ 
Meusnier  235. 
Mexiko  ';g2. 


Michael,  Carl  443. 
Michaiid  ';84. 
Michelin  1,2^,. 
Michelin,  Brüder  ;;4. 
Michelin  &  (.  ie.  443. 

Michelin-Jahrcspreis  475.  47^>-  4/8,  49'^. 
Michelin-l'okal  ^  ^o.  >  •;2.  =;  s ; . 
Michelin- Pokal,  engl.  i^jo. 

frr 

HA 


Michelin-Pokal,  franz. 


Michelin- Preis 


I  ><•>.  47'.  477.  481. 
49>.  V 


Michelin-Preis,  engl.  477.  478.  sSo.  482. 


^^1 .  >()X. 


70. 


Michelin-Wettbewerb,  engl.  4 80. 
■Miethe  f>(\\. 
Mikiomanometer  187. 
Militaire.  Flugzeug  Type-  22. 
Militärautomobilisinus  ;8  3. 
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Mihtaraviatik  y''^'- 
Militärfliegerschulc,  belgische  i,u  1 . 
Militärflugplatz    College  Park"  ,^41. 
Militärflugplätze,  fraiizös.  ^ 
Militärflugwesen  >8 1 . 
Militärflugwesen  Deutschlanils  ;HS. 
Militärflugzeug- Prüfung  >87. 
Militärflugzeugwettl)ewerb.  franzos.  >6g. 
Militärluftschiff  ,.A(l]udant  Reau"  ^ 
Militärluftschiff  ..Adjudant  \'inccnot"  ^8. 
Militärluftschifle  System  Groll- liasenach 
fii  10. 

Militärluftschiff   ..Kapitän   Kerber"  Ta- 
fel VII. 

MiUtärluftschiff  „M  IV"  iafel  II. 
.Militärluftschiff    ,,Morning  Post"  Tafel 
VIII. 

M  i  Ii  t  ärl  u  f  t  sc  hi  f  f .  r  ussisc  hes , .  P I  -  2^  Ta  f  el  X . 
Mihtärluftschiff  ..Le  Teuips"  ^ 
Militärluftschiffhafen  KönigsInTg  j;  ^ 
Militärluftschiffhafen    m    South  Farn- 

borough  22Ju  iZiL 
Militärluftschiffhafen  Sulisi  b.  Ciatschina 


Militürluftschiffhalle   in   Fischaniend  b. 
Wien  27(t. 

Militärluftschiffhalle  in  Metz  Tafel  XX. 
Militärluftschiffhalle  in  Tegel  -V>  und 

Talel  XX. 
Militärverwaltung,  östcrr.  iAi^ 
Militärzweidecker  v.  IL  Farnjan  1  ^4. 
Militärzweidecker  von  Voisin  t  > -\  1 ;  ^. 
Militz,  Kegierungsrat  2^4. 
Miller  5(w).  550.  ;f^H.  sqq. 
..Million  Population"  ; 7  ^ 
Million  Population  Club  ; 78. 
Mina,  Luigi  >8().  60-'- 
Minen  >86, 
Mininialflughöhe  (^\  ?. 
Mirafiori  ;  5;  S . 
Missouri  >(u). 

Mitglietlerzahl  des   Dtschn.  I.uftfahrer- 

Verbandes  601 .  öoy 
Mitgliederzahl   der   dtschn.  l.uftfahrer- 

vereine  Qu  ^ 
Mitteldruckstufe  yrf». 
Mittelkule  i  1  ^ 
Mittelpivotlafette  ^  l  /  . 
Mittelrad  i  ig^ 
.Mittelzapten  2(>y. 
Mix  ;;4- 
.Modelle  (\l  V 
Modellregel  u**'- 
MfMlellversuche 
Mtxlellversuchsanstalt  .^86. 
Müincau  <;  =;4.  c ; ; ,  ^87. 
Moisant  471,  484. 
Moldenhauer.  Dr.  \\  .  4^)8. 
MoUa  ;  i6.  t;  1 7. 


Mollier.  Geh.  Hofrat  Prof.  Dr.  R. 
Moment,  statischer  35 
Momnisen,  Dr.  Wilh.  4n4.  4t'.';. 
Monako  4*». 
Monako-Flug  ;7.;. 
..Moncheron  11"  ;7.*>. 
Möns  ;  i;  1 . 

de  Montalent  547.  54.S,  ;;o. 
Mont  C'enis  404. 
Montcliard 

Montgolfiere  von  (»o<lard  24S. 

Montgomcry  >f»g.  i;7o. 

Montigny  sur  .\ube  47O. 

Montniouth 

Moore,  Denise  %<>7. 

Moräne  47,^  ^XS. 

Moräne- Fimlecker  gf^i 

Morin  48g.  v^7. 

Moritz.  Ii.  4*' ig. 

Morköw  >  s  S- 

,.Morning  Post"  (Luftschiff)  ü_.  (jo  Tafel 
VIII 

Morrison  v^7.  ;46.  ;6>. 

Mors  Draht-  und  Drahtseilverbmdung 

Morsecharakteristik  4 1 S. 

Mos  del  Plata 

Moskau  n4.;,  >67. 

V.  Meissner  ;  1  y 

Motoren,  elastische  Aufhängung  <ler  44« ■■ 

Motoren  fiir  Luftfahrzeuge  19^,  6^4. 

.Motoren,  an  den  Seiten  des  Bootes  be- 
festigt 187. 

Motoren,  \'ersagen  der  i;6;. 

Motoren.  Zusammenstellung  der.  Tabelle 
XIV. 

Mt)toren^mit  liegenden  Zylindern  Jt  ^ 
I  Motoren  mit  stehenden  Zylindern  -'«»f> 
Motoren  mit  sternföimig  angeordneten 

Zylindern  1 
Motorilug  ^47.  <  s  I . 
Motor- Luftfahrzeug-Gesellschaft  t  ;. 
Motorluftschiffstudien-Gesellschaft  ig8. 

jMj^  JH6.  414.  illL  4.U'.  Mi^ 
Motor-Probierstand  V) 
Motor- !'rüfstan<l  von  Körting  ^i,'. 
Motor- Priifstand   leddington  ^72. 
Motor- Pnifstand  von  ZepjK-lin  \<>2. 
Motorstörung  ^(17. 
MotortviRMi,  neue  igg. 
Motor- Wettbewerb  ^7^. 
Moultrie  48  ^ 

Monrmelon  48  1.  48;.  4Q<^'.  4QJ.  ^<^}.  >  i  ^ . 

^40.  ^4<>-  >^<'- 
Mouzon  4^;^ .  4-<H.  y; 
Midhausen  ^^'4,  no;.  55V 
Müller,  C\  501 .  ; ,  ;i6,  5.?/.  ; 

MülUr,  Kurt  2i,H,  j 39. 

München  47^  4QV  4Q4.  4Q9.  =;44. 

-  54.    5.";''.    '^y.  ySu. 
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München- Berlin 

Miinrhner  Verein  für  Luftschiffahrt 

Munition  4^4. 

Münster  ^2;^,  s.^o. 

Mutter,  K.  (Holzbantlröhren)  76. 

Nachbrennen  der  Vergasennaschinen  io8. 
Naclibrennen  <ler  I^dung 
Nachiüllen  von  Luftschiffen  3<>3,  43»;. 
Nachfüllen  von  Luftschiffen  währeml  tler 

Fahrt  435. 
Nachfüllung  eines  Parseval-Luftsch.  2(^). 
Nachrichtenübernüttlung  ;q;. 
Nachtbcobachtungen  42  >. 
Nachtfahrt  614. 
N.  A.  tl.-Fluc.motor  194. 
Namur  ; ;  1 . 
NapicT  ;(>7. 
Nass,  l'rof.  jg  1 . 

National  Physical  l^iboratory  3>g.  30g. 
Natriunibikarbonat  xf^H. 
Natriumhydroxyd  jg4. 
Natronkalk  284.  2Sx,,  ;g4.  46H. 
Natronlauge- Verfahien  zur  Gaserzeugung 

von  Ciotlard- Paris  2g8. 
—  von  Schnckert  2Sh,  2Hg. 
La  Na ture- Preis  93. 
Naturgas  30 1 . 
Nauß.  Dr.  O.  yi. 
Nautik  4 1  3. 
Navigation  412,  416. 
Navigation,  astronomische  419,  ^o(>. 
Navigation,  terrestrische  414- 
Nebel-  oder  Wolkengrenze,  Anzeigen  «1er 

43«. 

Nebclwarnung  419. 
Neliengondel 

Neigung  «les  Modells  während  der  Mes- 
sung 389- 
Neigungsn'-csser  ^96. 
Neigungswinkel  u-'^,  353. 
Nelis  499- 

Neubeit.  Enno  439. 
Neudeck  ;44. 
Neuenburg  504. 
Neuengannne  242 ,  301. 
Neukonstruktionen  von  Motoren 
Neuniann,  Oberleutnant 
Neunkirchen  s  >9- 
Neu  reut  her,  General  269. 
Nevers  491 ,  492. 
Ncwcastle  ;47. 

New-  York  S43,  ^4<>.  ;  >     ;  ?4.  56« >.  570. 
Niagara  ^4^- 
Nickel  301 .  4^H. 
V.  Nieber,  Exzellenz  <m)2, 
Nie<icrdruckstufe  vy<. 
Nie<lerwiesen  5^. 
Nielsen  550,  sS- 


Nierstein  494. 

Nieuport  490.  49.',  493.  499.  ;«> ^.  ■ 

vVj.  Uo,  S4S.  S 5 5 ■  ^^'8.  .=;^7. 
Nieuport-Ein<lecker  i  jo,  121. 
Nieuport -Klugmotor  214- 
Nieuport-Zweizylindcrmotor  i  ü 
Nikolsburg  577. 
Nipissingsee  ;73. 
de  Nissole  ^37. 
Niveau  tles  Vergasers  198. 
Nizza  489.  490.  !;ot),  501 ,  516.  ;  1 7.  • 

>22,  ;60. 
Noe  584. 
Noel,  Jitlcs  ■;64. 

;26.  ;29.  >3^,  >3.^  Vv^.  >>7 


Nolle  i2 


im 

398,    42<K  56; 


60  3. 


Nompar  de  (  aumont-La  Force  ^<^^. 

Nordamerika,  Luftreisc  durch  vt;8. 

Norderney  i;78. 

Nordhausen  > 2 3 ,  ;32,  S/S. 

Nonlwestgruppe  des  dtschn.  I  tiftfiihrer- 
Verbandes  fT(>8 

Normal typtn  2ij 

Norton  (Kansas)  ;67. 

Nowgorod  542. 

Nidlbreitenkreis  416. 

Nidlmeridian  4i<'. 

Nürnlwrg  S4  i  ■  ;44- 

Nurnl)crg- Fürth  ;<ii. 
'  Nutzeffekt  «U^s  Proi>ellers  31; 6. 
t  Nutzlast  348. 

Nutzlast- Rekord  1  >8. 

Nyack  ^>4- 

Oberflächenreibung 
Obergurte  2(->(,. 
Oberrhein- FluK  163. 
Oberwiesen feld  494.  497. 
Obre  i;4S. 

Observatorium  in  Aachen  392. 
Observatorium,  Aeronautisches,  in  Lin- 
denberg 24.^.  391  ■ 
Oechelhäuser  30 1 . 
Odenburg  500,  590. 
öderau  ^  1  1,. 

Ofenpest  i;4",  ^42,  ^46,  >g<). 

Offenburg  504. 

Offenburger  Flugplatz  ^04. 

Offizier- Passagier- Überlandflug  473. 

Offiziers-Wettbewerb  s88. 

Offnen,  spätes  196. 

Ogilvie  478.  ^4S. 

V.  Oidtmann  >7S- 

Ökonomie  der  Flugmotoren  y~2. 

Ol  6j6. 

Olabscheider  yjC. 
Ölbremse  1 19. 
Oelerich  514,  ';3';.  559.  i;7o. 
Olgas  299. 

Olicslager  47;,  476,  480,  ^46.  5  50.  5 ; ; . 
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ölpuffer  ^  . 
öhing 

Olympia  49^. 
Olympit  1^4^. 
Oos  l).  Baden  ^02. 
Opel-FluKmotor  207.  21  >H. 
Opfer  des  Flupsports 
V.  Oppen  47V 
Oppenheini  4'>4. 
Oresuntl  ^^i^. 

Organisation  des  I.uftwesens  ^k>i  . 

Orientierung  J 3 3 . 

Orientierung  u.  Navigation  4 1 -■ 

Orienticrungsmetho<le  4 id. 

Orientierungsproblem  412. 

Orientierungszeichen  418.  428. 

Original-Hleriot  Q^i 

Orion,  Instrument  414.  41g.  42c».  42 1 . 

Orkneyinseln  ^74. 

Orleans  4c>S.  540.    59.  (,70.  584. 

Ortsbestimmung,  astronomische  4iQ- 

Oertz  1 72,  (>(>^. 

Oertz-Zweidecker  1 72. 

Oesterreich.  Daimler-Motor  200,  201. 

Ossmanstedt  496. 

Otto  i()4.  >2().  =; ;;c>. 

Otto-Zweidecker  181 .  18 

Oxytl  282.  28.V  4^>8. 

„P  II.' 

Paasche  427. 

Paillolc  sLiLl 

Painleve        ■  34<j. 

Palous  &  Heusc  iqS. 

Panier  4  "8. 

Panzeraufbauten  ^  i  ~ . 

Panzerautomobile  \\- . 

Panzerautomobil  mit  Hallonabwehr- 

gcschütz  ^18. 
Panzerkammer  ;o  <. 
Paral>el  ^.■8. 
Parallelogr.imm  ;8X. 
Parana  ^4  <■ 

Paris  486.  487.  48g,  49'.  493-  497-  4Q8, 
S«'".  >  i^>.  S  'Q-  ^  537-  54"-  54' .  ■;4<'. 
S V^-  =;'i3.  S/t».  >73.  >8o.  585. 

Paris  -  Bnissel — Paris  47 1 ,  472.  47S.  47g. 
4?<(),  4H  \. 

Paris—  Pau  480. 

Paris— Rom.  I-ernflugwettbewerb  ;  1 
Parisot  ; ;  1  ■ 
Parma k'e  484.  4^')- 
V.  Parseval,  Prof.  V)7. 
Par^cvalballonhüUe  Tafel  III. 
Parseval-Gfsellschaft  6^ 
Parsfvalsche  Goudelaufhängung  4  ^o. 
l*arsevalhal!e  Flugplatz  Johannisthal  J62 
Parscval-Luftschi  ff  ij^  <SL.  -^QO,  3  S 3 ,  430. 


Parseval-Luftschiff  d.  österr.  Armee  ^ 
Parseval-Luftschiffe,  Zusammenstellung 

Tabelle  V. 
Parseval- Patent  4-^9- 
Parseval-Siegsfcld  245  247. 
Pascal  537,  s';;. 
Pa.ssagierapparat  10  >. 
i'assagierfhige,  Stundenrekord  liir  490. 
Passagierflug-Dauerrekord,  Italien.  ss8. 
Passagierflug- Entfernungsweltrekord  ^nO. 
Passagierfluggeschwindigkeit  472. 
Passagierflug- Höhenrekord    S4.  "^8. 
Passagierflughöhenrekord,  deutscher  ;oi . 

Passagierflug- Höhenrekord,  österr.  ;  ;2. 
Passagierflug- Rekorde  476,  488.  t; 36. 
Passagierflugrekord,  amerikan.  553. 
Passagierflugrekord,  deutscher  473. 
Passagierflugrekord,  engl.  48 \. 
Passagierflugrekord,  italienischer  47-- 
Pa-ssagierflugrekord,  österr.  497.  ■ 
Passagierflug-  u.  Dauerrekord,  österr.  4Q7. 
Passagierflug-Weltrckord  ;4^'.  >^>'  •  S"t>- 
Passagierflug-Zeitrekord  \^\. 
Pa.ssagierkabine  ^ 
Passagierzahl-Rckonl  48;,  486.  4q;. 
Patentamt.  Kaiserl.  4  33 
Patentanwälte  637. 
Patentbüros  637. 
Patente.  Deutsche  4.^9- 


Nr. 

1^9  7f»4 

S.  ^ 

14^  440 

..  42Q- 

» t 

'49  iZil 

.,  4''t)- 

430. 

j  • 

'73  37*^ 

..  429. 

)  • 

187  863 

..  4^0. 

192  ()f>2 

■■  43'- 

194  L66 

..  4V'. 

43'- 

2130  871 

..  4^"- 

» • 

202  91  2 

..  4V^. 

2a2  94- 

•  •  4^i'' 

20^  90t:) 

.,  4U». 

f  • 

2Ll6  088 

•.  43-^- 

206  <)14 

20h  644 

43 '• 

)  • 

20z  152 

..  43-- 

210  933 

..  432. 

1  • 

2J  I  f-xWi 

•>  43-^- 

1  089 

4^''- 

)  • 

214  228 

43-- 

2  I  5  242 

432. 

2lf>  61  1; 

,,•  4i2. 

216  650 

>• 

216  6";7 

..  43-5- 

217  878 

M  4';6. 

j  • 

ill2?2 

,.  468. 

J » 

218  427 

-'18  701 

436. 

^ » 

2  18  994 

219  09  5 

-  454- 
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Patente,  Deutsche. 


Nr.  21^  i2ö 

s. 

454- 

„    219  440 

J» 

437- 

„     210  SQO 

>> 

436. 

219  600 

41»,  440. 

>» 

440. 

„    im  .US 

»» 

440,  441. 

»» 

435. 

„  22D7$2 

»» 

447. 

„      22D  974 

II 

462.  463. 

„  i2D975 

M 

435- 

„     2JU  41.^ 

»> 

435- 

i2i  <;o9 

1t 

436. 

„    2^1  542 

>> 

435- 

>> 

439- 

,,     i22  2Ü5 

»» 

437- 

„     Z22  266 

»1 

437- 

„     Ü2  674 

>> 

437- 

„     224  014 

ff 

4S7.  4^8. 

,,     224  862 

ff 

469. 

„  ^4S3 

ff 

468. 

„    2i;i  152 

n 

436. 

„     222  ISA 

439- 

„     222  '5^ 

43«- 

>.    -227  LiZ 

1  f 

438- 

227  242 

ff 

439- 

227  243 

ff 

439- 

„    227  244 

f  f 

439- 

„    222  246 

1» 

435- 

„     237  .^02 

ff 

4«;8.  459. 

U2  5iZ 

ff 

461. 

iiZÜ» 

n 

460, 

..    222  769 

f  f 

437. 

„  228023 

ff 

439. 

,,    2^  074 

ff 

439- 

„     Z2&  02^ 

ff 

439- 

,,     2^8  24p 

f  f 

438- 

„     228  276 

tt 

436. 

222 

ff 

438. 

„  604 

ft 

437. 

„     22&  898 

tt 

436. 

„  982 

ft 

4^9.  440. 

„     223  406 

ff 

458. 

„    229  so^ 

ft 

418. 

„     22^  946 

tt 

4S4.  445- 

„  ÜO273 

tt 

448.  449. 

„     231  365 

ft 

443- 

„  231480 

»t 

464.  465. 

231  Si3 

ff 

463,  464. 

.>    Ul  S4S 

»t 

469. 

„  211612 

tt 

46 >.  4'>6. 

»    211  987 

tt 

45«- 

212 

if 

448. 

„    232  2 so 

tt 

444i  445. 

„    232  342 

ff 

468. 

2^2  602 

ff 

44  S.  446. 

f  t 

443  r  444- 

„     232  700 

tt 

441. 

Patente,  Deutsche. 


Nr.  233  098 

s. 

452. 

» t 

233  09<; 

f  f 

44i- 

•  j 

333  liiQ 

1 1 

449- 

>y 

Ul  2121 

i » 

441.  442. 

>  j 

-  ^  ^  3 '4 

ff 

444. 

f  j 

233  876 

tt 

443- 

ff 

233  924 

tt 

450. 

f  f 

234  üq£ 

1 1 

448. 

f ) 

234009 

ft 

Iii,  451, 

1  f 

234  17^ 

•  f 

468. 

f  T 

234  209 

tt 

443'  M4: 

j  f 

234  453 

t ' 

442. 

234  455 

f  f 

449,  450- 

234  82:; 

tt 

412- 

234  826 

ft 

412. 

234  827 

tt 

450. 

f  t 

235  ^08 

tt 

469. 

231;  309 

tt 

469. 

235  342 

f 

443f  444- 

f  t 

Ul  iM 

tt 

4Si- 

f  f 

235  722 

tt 

449. 

ff 

2ü  750 

ft 

446. 

j  f 

23S  829 

't 

443. 

f  t 

236  185 

tt 

467. 

ff 

236  368 

tt 

442. 

yi 

236  693 

tt 

445- 

P9 

236694 

t> 

446. 

tt 

116749 

1  f 

442. 

» • 

216836 

♦  f 

447. 

236  837 

tl 

4il. 

ff 

236  887 

1 1 

Iii- 

ff 

236  922 

ff 

442. 

tt 

2^6  961 

ff 

44Z- 

}9 

237  «^51 

ff 

450. 

>t        -  •  tt      TT  -  ■ 

Vorreiter,  Jahrbuch  1912 


Patente,  Klasse  22  ^  429.  434- 
Patente,  vor  1910  erteilte  \m. 
Patertte,  19J0  erteilte  432. 
Patente,  bis  l  Juli  191 1  erteilte  44'» 
Patente,  Tendenz  der  433. 
Patente,  Zahl  der  erteilten  432. 
Patentschriften  434. 
Patentschutz  429. 
Patrone  458. 
Patronenhülse  46(). 
Patterson  !;47,  !>48. 

Pau  424i  48i  482.  488j  iMi  4a4i  42Zi 

428.  49Ö1  522.  S84i  S8i. 
Paulhan,  Ixjuis  172.  i73.  361,  ')9». 
Paulhan-Zweidecker  Typ  191 1  i^i,  I74- 
Paulhan-Dreidecker  189. 
Pedale  87. 
Pegnitz  S2Z^ 
Peilvorrichtung  426. 
Pendel  3  3 .  3<X^- 

„Pennsylvania"  (Kriegsschiff)  483.  484, 

482.  582,  593. 
Peppler  392. 

4i 
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l'crfoncrunK  <lcr  Ballonhülle  ^24. 

Perkai  8i 

Permelle  48<^. 

Petersburg  4<j^.  ^<y(-\  j;67. 

Petersburger  Flugwoche  5 1  5. 

Petersburg-Moskau.  Fernüug  v^i, 

Petershausen  ^44. 

..Petit  Parisien'"  51  »7. 

V.  Petroczy  471. 

Petroleum  jqi. 

Peuvot.  Henri  440. 

Pfeil  flieget  i_85_,  iM. 

IMeiltorpetU)  ^22.  ^2;. 

Pferde  der  Kavallerie  und  Klugzeug  ^ 

Philadelphia  472. 

PhilHi»  US- 

Phosphorwasserstoff  4i;4.  465.  4C><>. 
Photographie  4^7,  (m7. 
Photographieren  von  Befestigungen  ^xki. 
Physik  der  Luftschiffahrt  ^q8. 
I*iacenza,  Mario  ^i^o. 
Picardie 

..Picardie  II"  (Ballon)  580. 
Picollo,  Giulio 
Pierre  Marie  iq8. 
Pierpont-Langley  .^s^. 
Pictschker  1 78.  558,  ssq.  5^19,  5 7t). 
Pietschker-Eimlecker  1 30,  131. 
Pigott- Eindecker  1  2  ^ 
Pillenbolzen  ^ 


Plattform  260,  317. 


140, 


Piloten,  militiirlsche  ^84. 
Pilotballone  378.  .^t^i  • 
Pilotendiplom,  allgemeines  j;84. 
Pilot  röhren  387- 
Pioniererfindungen  4  ^  ^ 
Pisa  =>  17. 

V.  B*ischoff  I  u.  471, 
V.  Pischoff- Eindecker 
Pitotrohr  37^- 
Pivot-Eindecker  1  2^. 
Pixley  S47.  '^48. 
Pixon  SOI ■ 
Pizev  S47r  >4^' 
„P  i.  VI."  ü 
.,P  L  VII."  l^2.  4^  Tafel  X. 
„P  L  VIU."  ih. 
„V  L  IX.*'  i^L 
,.P  L  X."  16. 
,.P  L  XI  "  Lü.  Tafel  III. 
„P  L  XU.  "  Iii, 

PlaKC-Court- Eindecker   124.  y 
Plakette  des  kaiserl.  Aeroklubs  ; ^8. 
Platin  4ö8. 
Platindrähte  316. 
Platinsalmiak  3  i6. 
Platinschwaram  313.  3 1 
Plattenlall niaschine  VsH. 
l'lattenwiderst.'inde  ^7 


Platzen  von  Ballonen,  Verhütung  des  4  ^3. 
Plauen  512.  514. 
Plorc hingen 

Poitiers  4Q7.  SQQ.  üii  122; 

Pokal  des  Aeroklubs  de  Bearne  schj. 

Pokal  des  Königs  beim  belg.  RundtluiE; 

Pola  108.  563. 
Polis.  Prof.  J2ii  45 '■ 
Pommern  t;73. 
Pommery-Pokal  socj,  ■;7o- 
Pontarlier  543. 
Pontlevoy  486.  5  lo. 
I  Porte  547. 
Poeschelring  234.  236.  237. 
Potenzial  iler  I-uft  232. 
Potenziani,  Fürst  (^»2. 
Pötzin  48  i. 

Poulain  49(),  4Q9.  n03.     1  •  '548.        ; ;2. 

Pourpe.  Marc  555^,  ^bi . 
Prallballonhülle  443. 
Prallhöhe  234. 

Prallschiffe,  Tragköri>er  für  44.1. 

Prallvorrichtung  443. 

Prandtl,  Prof.  ^44.  345,  34<>.  3><->,  3; 2. 

I  i8b,  ^82.  Ä  iS«!  iSL  i2Si 

Präparate,  brennbare  4SQ. 
Preise,    1910  fällig  gewesene  und  ihre 

Gewinner  477. 
Preis  des  ..Aero-Club  de  France"  >78. 
Preis  der  Aerotlromgesellschaft  !;o2. 
Preis  des  belgischen  Aeroklubs  (,46,  \  ;u. 
Preis  des  Automobil-Club  de  France  472. 

477- 

Preis  Dul>onnet 
I  Preis  von  Deutsch 
I     il8,  i8o, 
I  Preis  von  Dover  ^40- 

Preis,  großer  von  Kiel  ^29. 
t  Preis  von  Limbach  51^ 
[  Preis  Paris— Brüssel — Paris  477. 
,  Preis  Paris — Pau  schj. 
Preis  Quentin — Bauchard  555,  559. 
I  Preise  beim  <leutschen  Rundflug  529. 
I  Preis,  groüer,  beim  europäischen  Rund- 
flug  S3f>- 
Preis  von  Saragossa  Sfo- 
Preise  vom  Schwabenflug  s  sö,  557. 
Preis  des  stärksten  Windes  498. 
Preis  der  .,Zeit"  540,  c,42. 
Preisträger  beim  Europa- Rundflug  ;4i. 
Presidents  Island  474. 
I*reüburg  S77. 
PreOteile  <)39. 
„PreuUen"  Ballon  580, 
.  Prrvost  ->22^  saLl  iÜ!  i^Zi 


2IL 


de  la  Meurthe 
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Ihrier  4q8.  4Qg.  547 .  ^üa. 

Princetau,  Leutnant  iq8.  j.S8,  4X0.  566. 

584,  >86. 
Prinz  Heinrich  von  Preußen  472. 
Prinz  Roland  Bonaparte  >i  s,  6f)2. 
Prinz  WilhL-Uu  \oa  Sachsen  no?. 
Prinzip  des  Vorrückens  gegen  aufsteifjen- 

den  Wind  228. 
Prix  des  Aniendes  486.  488.  4q^. 
Probelauf  igg. 
Probierstand  ^6.v 
Probleme,  flugtechnische  ^qS. 
Profildicke  345. 
PröU,  Dr.  ing.  .^98. 
Propeller  446.  447.  6^7- 
Propeller,  Entwurf  eines  jj^U. 
Propeller,  gegenläufig  arbeitender  ^8;. 
Propeller  mit  seithch  versetzten  Fliigeln 
447- 

Propeller  für  Luftschiffe  uml^  Flugzeuge 

Propeller  am  Schwanzende  12;. 
Propeller,  vierflügelige  l2tL 
Propeller- An  trieb  iqq. 
Propeller- .\ntrieb  mittels  Kegelräder  187. 
Propeller-Antrieb  auf  dem  Rundlauf  .^6s. 
Pro{>eller-Bearl)eitung  nach  Schablonen 
222 

Propeller-Modelle  360,  361. 
Propeller-Prüfanlage  der  Geichäftsstelle 

für  Klugtechnik  in  Lindenberg  383. 
Propeller- Prüfapparat  ^77.  384.  38s.  39 
Propeller-Prüfeinrichtung  224,  22f;,  36 1 . 

Propeller- Prüfstand  ^04. 
Pro{)eller- Prüf  wagen  3Q4- 
l*ropellerschub  ^47,  348. 
I'ropellervfrsuchsanlage  387- 
Propeller- Versuchsauto    von  Chauviere 
22^ 


Prüfungskommission  617. 
Prüfungsverfahren  bei  Patenten  433. 
Prüf  wagen  370. 

Prüfwagen  für  Luftschrauben  390. 
Puchheim  4^2,  4^  54^,  54^  ^ 
Pueiroz  s66. 

Pulversätze,  langsam  brennende  3 1 6. 
I»utzig  52». 
^  Puy  de  Dome  491 .  402. 

Quadrant  328.  425. 
Quebec  ^7  V 
Quecksilberoxytl  297. 
Qucntin  478. 

Quentin-Bauchard-Preis  51;;.  5  t,g. 
Querneigung  349- 
1  ..Qucue"-Zweidecker  Talel  XIX. 
!  Quinton,  Dr.  416,  4'8.  4^8. 
I  Quittner  349- 

'  Raconigi  ^46. 
Räder  8^^  639. 
Räder,  selbst  lenkende  89. 
Räderlafette  3  r  7,  ;2'). 
v.  Radinger,  Carl  Edler  436. 
Radlcy  471 ,  482.  ; 5 2 , 
Raghenfred  416.  418. 
Raglan,  Lord  ^62 
Raketenladung  4j>5.  4%<>.  407- 
Raketcnpidver  3 1 2. 
Kakos  b.  Ofenpest  542 . 


Propeller- Wettbewerb  390. 
Propellerwirkung  ^t;6. 
Propellerzug  44^- 
Protest  489. 

Prüfanlage  für  Luftfahrzeug-Motoren  363. 
Prüfanlage  für  Luftschrauben  364. 
Prüfapparat  für  Propeller  38;;. 
Prüfer,  amtliche  617. 
Prüfung  der  Flugzeuge  für  Kriegszwecke 
;8b. 

Prüfung  für  Flugzeugführer  488. 
Prüfung,   Theoretische,   des  Luftschiff- 
führers 

Prüfung  von  Luitschraul>en  395,  Tafel 
XXV. 

Prütungsanstalten,  Zusammenstellung 
der  399- 

Prüfungseinrichtung,  fahrbare  388. 


Hl 


Rambaldo 
Rampe  wx. 
Randlinienbögen  422. 
Rankine  343,  3S v 
Rasch,  Oberleutnant  399. 
Rateau  34  s.  ^^o,  ^^>9- 
Ratjen  ^26. 
Räuber,  Emil  448. 
RauchgeschoÜ  von  Krupp  324. 
Rauchladung  46" ■ 
Rauchschrapnell  316. 
i  Raumausnützung  332. 
i  Ravensburg  556. 
I  Rayleigh  344,  34^- 

Reaktion  282.  291- 
I  Reaktion  des  Drehmoments  388. 
I  Real  i;o2. 
Real  Acreo  Club  de  Espafla  (xi^. 
Rechtskomniission  des  Dtschn.  Luftfah- 
rerverbandes tK)v 
Reduktion  2X2. 
Re<luktionsprüzeß  282. 
Regelung  des  AuftrielKis  von  Luftschiffen 

43'^- 

Regelung  des  Luftdruckes  in  BoUonetten 
431- 

Ri'gi  fr^res  184- 

43* 
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Registrierballon-Station  .^Q.y 
Registriermanonieter  Tafel  XXN'. 
Reibungsgesetz  346. 

Reichard  t  161.  4Q2,  494.  A08.  490.  506^ 

iia.  £26. 
Reichsgericht  439- 
Reichsmarineamt  S97. 
Reims  48. 491.  S.l6,  543.  56j_,  58^ 
Reims -Betheny  584. 
Reingan  um  398. 
Remickcndorf  gSo. 
Reiniger  294. 
Reißbahn  239. 
Reißlialin,  doppelte  240. 
Reißbahn,  geknöpfte  239. 
Reißleine  4';2. 

Reissner.  Prof.  iL  343.  349.  369.  381.  382. 

397.  322.  437- 
Reit  hoff  er  444- 
Rekorde. 

Belastungsrekord,  deutscher  472,  473. 

Berson-Siringscher  Rekord  57g. 

Damenflug-Höhenrekord  s;8. 

Damenflug-Rekord  S'>8. 

Damen passagierflug- Weltrekord  558. 

Dauerrekord  ';«;6. 

Dauerrekord,  amerikanischer  486 

Dauerrekord,  deutscher  5 j;9.  j>7o- 

Dauerrekord,  engl.  ';<;3. 

Dauerrekord,  österr.  5 59. 

Dauerrekord  für  Passagier- Cberland-  I 
flüge  476. 

Dauer-  und  Entfcrnunpsrekord  49g. 

Dauer-  und  Entfcrnungsrekord,  engl. 
421.  428,  48a 

Dauer-  und  Pa.ssagierflugrekord,  Öster- 
reich. 478.  j 

Dauerweltrekord  47«;.  | 

Distanzrekord  5 gz.  1 

EinrcHlug- Rekorde  g  3  5 .  g36. 

Entfernungsrekord  4Q1  .  402.  | 

Entfernungsrekord,  dänischer  ggg. 

Entfernungsrekord,  englischer  478.  I 

Entfernungsrekorde,    Steigerung  der 
4H0. 

Entfernungs-  und  Dauerrekord,  belgi-  ' 
scher  S46.  I 

Entfernungs-,  Dauer-  und  Höhenflug- 
rekord, algerischer  ;  S4-  ! 

Entfernungsweltrekord  476.  g46. 

F.ntfcrnungsweltrekord,  Österr.  füi  Pas-  , 
sagterfluce  s  ;q.  t 

Freiballon-Rekorde  gSo.  | 

Geschwindigkeitsrekord  4Qq.  , 

CJcschwindigkeitsrekord  fiir  Tberland- 
fliiKe  483. 

Höhenpassagierflugrekord  soi . 

HöherrrVord  474. 


•korde. 

Hühenrekord,  dtschr.  g22,  59. 

Höhenrekord,  deutscher  für  den  Pas- 
sagierflug 499,  goo.  g22,  gg9- 

Höhenrekord,  engl.  499- 

Höhenrekord,  englischer  für  Passagier- 
flüge  f,sO. 

Höhenrekord,  österr.  goo. 

Höhenrekord,  österr.  für  Pa.ssagier- 
flüge  ggo. 

Höhenrekord,  russischer  g70. 

Höhentekord,  schweizer  g i g. 

Höhenrekord,  spanischer  goo. 

Höhenrekord  mit  i  FTugR«sten  goo. 

Höhenrekord  für  Passagicrhüge  gg4. 

Höhenweltrekord  470.  472,  ggo,  gg4, 

iü,  585. 

I^andungsrekord  488. 
Luftreiserekord  g6o. 
Nutzlast-Rekord  48g. 
Passagierflug-Dauerrekord,  italien.  sgS. 
Passagierflug-Entfernungsweltrekord 

Passagierflug-Höhenrekord  gg8,  g(>6. 
Passagierfhighöhenrekord,  deutscher 
goi,  gig. 

Passagierflug- Höhenrekord. österr.  g g2. 
Passagierf lug- Rekord  g36. 
Pas.sagierflugrekord,  amerikanischer 

553- 

Passagierflugrekord,  deutscher  473. 
Passagierflugrekord,  englischer  483- 
Passagierfluprekord,  italien.  472. 
Passagierflugrekord,  Österr.  497,  goi- 
PassagierfVng-  und  Daüerrekord.  österr. 

497- 

Passagierflugweltrekord  g7o. 
Passagierflug-Zeitrekord  491. 
Passagier- Rekorde  476.  488. 
Passagier-Weltrekord  g46. 
Passagierzahl- Rekord  48g.  486.  49g. 
Schnelügkeitsrekord  484,  497,  S03. 
Stundenrekord  499- 
Stundenrekord  für  Passagierflüge  490. 
Überland flugrekorde  497.  g  19. 
Überlandflugrekord ,  dänischer  go2. 
Oberland flugrekord,  englischer  47  g. 
Überlandflugrekord,  russischer  47g- 
ü bers eeflug-Entfernungsrekord  48fr. 
Weltdauer-    und  Weltentfernungsre- 
kord ggg. 
Weltentfernungsrekord  478. 
Welthöhenrekord  g46. 
Welthöhcnrekord    für  Passagierflüge 

5  so- 
weit rekorde  für  Ballone  g8o. 
Weltrekord  für  Fünf-Personenflug  47  t. 
\N  eltrekord  von  Graf  de  la  Vaulx  gSo. 
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Rekorde. 

Weltrekord  im  Kassagier  Aug  ^6\. 

Weltrekortl  für  Passagierflugdauer  ^4. 

Weltrekortl  für  Passagier Hug-Geschwin- 
digkeit  472. 
Rekordzeiten  476,  478. 
Rektifikation  der  Luft 
Relativgeschwindigkeit 

iMi  iöi.  306, 

Relntivgeschwindigkeit 
Reniy  584- 

Renard,  Oberst  347,  373 


284. 
des 

des 


Flugzeuges 
Propellers 


Renardscher  Gütegrad 
Renardsche  Wage  ^76. 


3v 


184. 


Renault- Achtzylindermotoren 
Renault  Fr^res- Flugmotor  2 1  5. 
Renault-Motor  1 1,^. 

Renaux,  Eugen  1  ^6,  491 .  4QJ.  49:;,  S38. 

539.  ';40.  v=;o.  S>9,  S6t>,  >87- 

Rendsburg  ssz. 
Rennapparate  92. 
Renn-Eindecker  22. 
Renn-Zweidecker  1  ^  i . 
Rentzel  ^20. 

..R  E  P'  -Eindecker         llTa  llS^ 
„R  E  P"  -Motor  184. 
Reparaturfähigkeit  bei  Motoren  iqq. 
Rcf>araturwerkstatt  20s. 
,,R<'publique"  30,  67. 
Retorte  282. 
Retortenheizung  28 \. 
Reutlingen  ss6.  hS7- 
Reynolds  547,  ^48. 

Riabonchinsky  34 y  34O.  369,  375,  376. 
379- 

Ricaldoni  370,  373. 
Richtkraft  414. 
Ridge  t,(^7. 
Riedinger  245.  247. 


Riedingersche  Patente  4Jg 
Riefenstahl,  Gustav  40<j. 
Riga  ;8o. 

Rincker  &  Wolter  2>:   

Ring  Wirbel  3  j>7. 
Rio  de  Janeiio  ^(y(^. 
Rio  tlc  la  Plata  47;. 
Rippe,  federnde  i^>;. 
Kippcnheizköri^r  4  %(>. 
Rixdorf  494. 
Koadster-Wright  K)Q. 
Robert  1  ';43. 

RolRTts,  Felilmarsc  hall  47;. 
Rubi  «;(>6. 
Rocques  c,)^^. 
Rodgers  sOo.  >  70. 

Rohre  mit  verstrirkter  Wandung  2iL- 
Rolls  ;'(!. 


Rom  !;i6.  >\o,  52^,  £^  56^ 
Romanoplane  102. 
Romanoplane- Dreidecker 
Ronilxjrg,  Prof.  400. 
RonüUy  485. 
Rommler  574- 
Ronneburg  ;  14. 
Rosario  ';43. 

de  Rose  4-'^--<T4'^'v.  497.  S84. 
Rosenbaum  i>68. 
Rocskilde  so3- 

Rossel-Peugeot-Eindecker  1 1  3. 
Rossi 

Ross  Winans  ^v. 
Rostspat  468. 

Rotationsmotor  von  Hofmann  i8g. 

Rotationssysteni,  zweiachsiges  190. 

Roteuscnstcm  282. 

Rothgiesser  ij3,  ^Mi 

Rothgiesser.  Flugzeugschuppen  Tafel 

XXIII. 
Rot-Mabets  «;o6. 
Roubaix  537.  ;39.  >4'- 
Rouvray  478. 
Roux,  C.  Ji8, 

Rover  ;i  \,  ;2().  ^29.  S  S^9- 

Royal  Aero-("lub  of  the  United  Kingdom 

Rücklehne.  bewegliche  86,  t  i 

RückStrömungen  343. 

de  Rue  (Ferber)  soi . 

Ruhlen,  Leutn.  486. 

Rumpf  von  großem  Querschnitt  1  2<i. 

Rumpier,  E.  4^4. 

Rumpier,  F..,  EuftfiihrzeugbauG.  m.  b.  H, 
Rund,  Julius  436. 

Rundfahrt  des  .,.\djudant  Reau"  Tafel 
XXVIl. 

Rundflug,  belgischer 
.Rundflug  um  Berlin  570. 

Rundflug,  deutscher  129.  1 54.  163,  167, 
330,  519,  ^22  u.  Tafel  XXVI. 

Rundflug,  deutscher,  Tabelle  <ler  Flug- 
leistungen 524. 

Rundflug,  englischer  S47.  >9.^- 

Rundflug,  europäischer  137,   1  s6,  41  >. 
;36.  !;66. 

Rundflug,  europäischer,  F*reisträger  beim 
541. 

Rundflug,  italien.-französ.  ; v*^- 
RundfUig  durch  Ostpreußen  S7-- 
Rundflug  durch  Sachsen  512. 
Rundflug  durch  Schleswig- Holstein  ^72. 
Rundflug,  schw.ibischer  ^bS. 
Rund  lauf  36;.  3(>6,  387. 
Rundlauf  für  Mo<lell- Propeller  3>S,  _j60j 
3<>i- 
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Rundlaufversuchc  358,  370. 
Rundreise  durch  Frankreich  515. 
Runge  UQ-  V;  i  ■ 
Rupp  421.  ^ 
Russijan  >64. 

Saar  ;74- 
Saarbrücken 
Sache?.- F?esa  1 
Sachsen-Flugwoche  ;  1  2. 
Sachverständige  399. 
Sadap  57<>. 
SagHctti  <;90- 
Saharaüberfliegung  J4>- 
St.  Cloud  49' .  49^.  ;77-  S7>^- 
St.  Cloud-ricrmont-F'-rraml-Puy  de 

nie  156. 
St.  t  yr  5^ 

de  Saint-Hilaire,  Marc<|  .j  1 9. 
St.  Job  59i 

St.  Louis  ■;j;4,  >7.V  >74-  1^ 
St.  Male  =;5S- 
Siiint-Quentin  480. 
Saint-Sebastian  507.  5 '^>-  .'^ ' 
Saizewo  542. 
Salisbury-Plain  >9-:. 
Salmson  184. 
Sam.son,  Max  4^(^>- 
San  Di^-go  48^^  4^  489. 
Sandows  Gummizüge  J<ii. 
San  Franzisko  48-!.  483.  4^4.  4^5,, 

Sangatte  478. 
San  ]osi'  s6q. 
St.  Jakob  ^2. 
San  Martino  519. 
Santos-Dumont  1  ^2,  1 
Säo  Paulo  ^(t^. 
Saragossa  -joo. 
Satory  ^H;. 
Satteldachbindcr  ^<y<. 
Satzringe  4^>-. 
Saubermann.  Dr.  S.  4»^S. 
Sauer,  Dr.  Fr.  4O8. 
Sauerstoff  284.  438. 
Sauerstoff.  Gewinnung  von  J86. 
Sauerstoffatmungsapparat  241 . 
Sr\ugscite 

Säugventile,  automatinche  193. 
Saul.  S.  4^8. 

Savary  1S8.  t;69,  S87.  £88. 
Savarv-Zweidecker  1  7''. 
Sazerac  de  Forge  32.'. 
Sihaeck,  Oberst  239.  ;74- 

Schall  ;  I  >,  ^ 

Schamotteofen    8 . 
Schauenburg  ;  14.  i;20.         ^27.  529.  ; 


■  Schauenburgs  Unfall  198. 
Schaufliegen   dt*s   d^tsch.  Luftflotten 

\  ereins  497. 
Scheibe,  durchsichtige  nr>, 
Scheibenräder  8cl 
Scheinwerferanlage  2<n\ 
Sch«*lcher  577. 
Scheller  ti^. 

Sehende!  ■;2o.  .^^i ,  >2j.  ^<y(y. 
Schiebetor.  vierteiliges  2<k>. 

■  Schiebtore  2>2. 
;  Schiele,  Ernst  4>  1. 
!  Schießübungen  591;. 

Schießübungen,  artilleristische  > >  > . 
1  SchieUnbungcn  gegen  gefesselte  Drache 

D6-  >92. 

SchieUübun«en  und  Flugieuge  ÜLiLu 
Schießverfahren  32;. 
Schießversuche  von  Schiften  gegen  Flug 

zeugziele  ;')".  599. 
Schiftsmetazentrum  3 40. 
'  Schilling.  Joh.  43'^- 
:  Schimanski  >^)7. 
,  Schindler.  Major  a.  D,  4« » >■ 
i  Schirrmeister  >  ;9. 
'  Schlat;fliigel  437. 
i  Schlagllugel,  Verwinden  von  448. 
I  Schleiffahrt  43  ^- 
;  Schleifkufe  Q2. 
'■  Schleppflug  222  228. 
486.   Schleppflugzeug  von  Leyat  229. 
Schleppseil  für  Freiballone  4.;i. 
,  Schleppseil  mit  Korkeinlagen  241. 
!  Schleswig  yi2. 
Schleswig-Holstein,  Rundflug  durch 
'  Schleuderwaffen  457. 
Schlink,  Prof.  397. 
SchluDkiaft  der  Ventilfeder  i9v 
Schlüter  ^^f"»- 
:  Schmauss  242. 
Schmelz  ;<h). 
Schmelze,  oxydierte  468. 
]  Schmidt  i:i3.  ^'4-  ^       S^o-  5^19. 
;  V.  Schmidt  (m)^. 
Schmidt.  O.  4^. 
Schmietlel  552. 
Sihmiedeteile  639. 
'  Schmierapparate 
:  Schmierung  iq9- 
Schneeweiss  Wodan-Molor  209.  11^ 
Schneider  &  Co..  Waffenfabrik  317-  IIL 
461  ■ 

Si  hnellfeuerwaffen  321. 
Schnelligkeitsrekorde  484.  4or.  ^<>^ 
Schonlirunn  ;oi . 
Schoof.  Hauptmann  6^ 
311  Schotten 

Schettler,  Prof.  397. 


Alphabetisches  Schlagwörter-  und  Namen- Verzeichnis. 


Srhraile.  Otto  &  Co.  2 1 8. 
Schräglage  ^u. 
Schrägsteuerung  ^ 
Schränkung  yy). 
Srhrapncll  .^11.  ^  1  2.  4; ■;,  4^'">. 
Schrapnellwirkung  464.  4^^>- 
Schraube,  drciflügelige  Tafel  XV'III. 
Schraube  mit  elastischen  Flügeln  44^>- 
Schraube  von   Lior»'-   mit  einstellbaren 

Blättern 
Schrauben  6  ^o. 
Schrauben,  unstarre  4\z. 
Schraubenflicger  447. 
Schraubenform,  günstigste  ^yy. 
Srhrauljenkonstniktionen  4:^7. 
"^chraubenprüfungsapparat  7  y 

Schrauben- Prüfwagen  S9'^>- 
Schraubenschub  375, 
Schraubensteigung.  mittlere  HS. 
Schraubenstraiil  35;. 
Schraubenverbindungen  2^ 
Schrauben  wind  125. 
Schrcber,  Prof.  Dr.  ^g^. 
Schröder  ;74- 
Schröter.  Prof.  Dr.  39^- 
Schubaufzeichnung  Tafel  XW. 
Schubmessung  362. 
Schuckert  2X6.  287.  2Xg,  2q<>.  293. 
Schüll-Luftschiffankcr  268. 
Schulze  ;3>- 


Tafel  IV. 


Schulze- Kindecker  1 16 .  :  4.  •>. 
Schuppen  330.  332.  ^ 
Schütte.  Prof.  Joh.   ^Si.  ^qS, 
Srhi'tfp.I  an^.l  iiftsrhiff   M>  U. 

Schtitzapparate  640. 

Schutzhaube  1  27.  ! 
Schutzrechte  432. 
Schwabach  i;44. 

..Schwaben"  (L  7.  10).  5  u.   Tafel  L 
Schwabenflug  t  20,  5  >,<■>. 
Schwalbe  1  2h 

Schwandt  > ';4.  ; ;q,  ^«'hi. 

Schwann  ;99. 
Schwanzende  qj_. 

Schwanzfläche,  Einstellbare  des  Sommer- 

Kimleckers 
Schwanzfläche,  dreiteilige  q±. 
Schwanzflosse,  halbmondförmige  122. 
Schwanzfl(»sse.  taubenschwanzförmige  q2_. 

9^ 

Srhwanzfloss«'.  tragende  38.  14-. 
Schwanzzellc  lAi 
Schwarz^chihl,  Prof.  Dr.  4 .\; . 
Schw elclki«'s  2tS2.  46X. 
Schw(■!elkie^^abbrän(le  4^)8. 
Schwefelsäure  2c>g. 

Schwefelsäure-Eisen- Verfahren  zur  (ias- 
erzeiigune  208.  20Q. 


Schweidnitz  ;;4. 
Schweinau  544. 
Schweißen  ^)4t'. 
Schwenktor  ^ 
Schwerin  ^22,  ^27.  S-^- 
Schwerkraft  396. 
Schwerpunkt  347,      1 . 
Schwerpunkt,  I-age  des  qo^    ^ ; . 
Schwerpunktsachse  3i;<>. 
Schwerpunktslace,  tiefe  132. 
Schwetzingen 
Schwinmier  00^  ig8. 
Schwim.nkörper  1  7 1 . 
Schwingenflieger  448. 
Schwingung,  instabile  3-;  1 . 
Schwingungxdauer  3  so. 
Schwungkraft  tier   kreisemlen  Zylimler 
106. 

Scott.  Leutnant  326.  327. 

Scott.  Ohio  472. 

Seba.stopol  570.  ;;9i . 

Sedan  sH;. 

Seeflugzeuge  j;72. 

Seeoffizier-Luftkhd)  (,06. 

Seezeichen  413. 

Seg<'lflugversuche  228.  230. 

Segelflugzeug  der  Hrüder  Wriglit  228. 

2Jil 

Segelhandbücher  413. 

Segeltuchvorhang  263. 

Seidelin  •;78. 

Seifenlösung  4^- 

Seile  64». 

Scilführungen  439. 

Seitenabtrieb  349,  3;4. 

Seitenschrauben  435. 

Seitenstabilität  3i;2.  353. 

Seitensteuer  86^  3 5 3 .  354. 

Seitenverhältnis  der  Tragflächen  34'-. 

Sektionen,  geographische  413.  416 

Selbstlenkung 

Seilers  34 ; . 

Seniniering  >  > 2 . 

Senmieringer  Heide  339. 

Sender  für  Fiinkentelegraphie  48.;. 

Senouccpie,  .Mbert  49 1- 

Servies  ; ^4. 

ServouiOtor  387. 
,  Sextant  425. 
'  Shanghai  ;6;. 
I  Shep]>ey  i(nt.  47;. 

Short -Grace  4"8. 

Short -Wiight  478. 
I  Short-Zweidecker  u.  Tafel  XIX. 

Sicherheit  im  Flugzeuge  ;^i2. 

Sicherl'.eits Vorrichtungen  43 ^. 

Sido  ^84. 
,  Sieck.  (  "arl  4  ;7. 
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V.  Siegsfeld  2.^Q. 
Siekirko  tjSo. 

Siemens-Schuckert-Luftschiff  (jfi.  Tafel 

II  und  Tafel  XXI. 
Siemens-Schuckert-Luftschiflhalle  -'64. 
Siemens-Schnckert-Werke  .^94.  4.^'« 
V.  Sierstorpff,  (Iraf  fn)  y 
Signalapparate  4.^7.  43Q.  440. 
Signalapparat  von  I.entz  J^2(y. 
Signalkorps  SQ^- 
Signallicht  26^. 
Siklos  500. 
Silizium  286,  291 . 
Silizium  und  Natronlauge  301, 
Siliziumverbindung  294. 
Simon  471. 
Sitzverkleidung  iüCl 
Skagen  550. 

Skoda,  Waffenfabrik  %i7.  ^3o. 
Skrubber  291. 
Slippvorrichtung  218. 
Sljussarenko  ^42,  S67. 
Sloan-Zweidecker  184.  i8;. 
Smeroglio  494. 
Smith  so» .  s66. 

Societä  Aeronautica  Italiana  f^»>?- 
Socicti-  Anonyme  Fran^aise  d' Aviation 

(S.  A.  F.  A.)  122, 
Soci^t«-  Michelin  &  Cie.  44  V 
So«la,  kaustische  :!8fi. 
Sniithsonian  Institution  in  Washington 

■^S8,  .^S9.  399- 
Soerabaya  ^7^- 
Soest  er  berg  tj^jö. 
Söhnlein  19  s. 
Sokoloff  375.  376. 
Solotuchin  ^67,  S9t- 
Somma  Lombarda  590. 
Sommer,  Roger  98^  1  s8.  16s.  1 78.  184. 

4äi2  42ii  iaZi  42».  Iii«  Stlli 
Sommer,  Gebr.  1S4. 

Sommer- Eindecker  gS^  qq.  h^>- 

Sommer-Zweidecker  1  s?.  1  s8. 

Somosierra-PaD  s  n . 

Sonnefeld  344. 

Sonnenbestrahlung  242. 

Sonnenstrahlung,  Wirkung  d'.r  ;<x). 

Sopwith  475.  478.  48').  497.  49«**.  iMi 

Soreau  ^48. 
Spa  ■; V\  <; ui- 
Spanndralit.  gerissener  %69. 
Spanndrfdite,  KeiÜen  der  s<'v^. 
Spannschlösser  2^  Soj,  81. 
Spannungsverhältnisse,  elektrische  232. 
Spannweite  <ler  Flugzeuge  8^.  352. 
Spantengerüst  436. 
Spateisenstein  4(>8. 


Spediteure  640. 
Speichen  82, 
Spekane  569. 

Sperling,  Major  6^  64^  65. 

Spezialgeschosse  311. 

Spiess  36. 

Spionage  6ücl 

SpitzgeschoÜ  462. 

Splei.ssung 

Spofforth  i;48. 

Sportbehörden,  oberste  (x)i . 

Sportkommission  61  s- 

Sportkommissionen  des  Dtschn.  Luft- 
fahrerverbandes 604. 

SprachausschuU  <les  Dtschn.  Luftfahrer- 
verbandcs  60s. 

Spreizglieder  4^8. 

Sprenggeschoß  456. 

Sprenggeschoß  zum  Beschießen  von  Luft- 
fahrzeugen 467. 
Sprenggeschoüziinder  4S7. 
Sprengkörper  311.  45^,  4!? 3- 
Sprengkugeln  3»  »• 
Sprengladung  467. 

Sprengladung  mit  Aufschlagzünder  313. 
Spucken  des  Vergasers  198. 
Stabilisationsapparat.  automatischer  562. 
Stabilisator,  automatischer  S70. 
Stabilisierung  4^%- 

Stabilisierung,  automatische  3^3.  j;7t). 
Stabilisierungseinrichtung,  automatische 

Stabilisieningsfläche  3  so. 

Stabilität  348,  3  so. 

Stabilität  des  Drehmomentes  196. 

Stabilität.  Erhaltung  der  445. 

Stabilitätsbedingung  352. 

Stabilitätsuntersuchungen  3S \. 

Stabiütäts-V'ersuche    von    Prof.  Donath 

Bänki  394. 
Stade,  Prof.  Dr.  603. 
Stafettenpreis  beim  dtschn.  Rundflug  S29. 
Stagl-Mannsbarth  23. 
Stahl  64  t. 

Stahl  als  Konstruktionsmaterial  2^ 
Stahlbänder  82. 

Stahlchassis  von  P'nders  Chillingworth  70. 

80.  81 .  1 14. 
Stahldrahtseile 
Stahlfedern  Sq. 

Stahlgasflaschen  26s,  303 >  304,  30S. 
Stahlguß  62^. 

., Stahlherz",  Vmlaufmotor  218. 
Stahlrohre  64  t. 
Stahlrohrholmc  1 74. 
Stahlrohrmaschinen  äo, 
Stantlardisierung  2Al 
Standard  typ  der  Motore  193. 
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Stand fpsligkeit  beim  Rollen  132. 
Standmotor  19.^. 
Standstreifen  423. 
Stauger  5  sq. 

Starkstromleitungen  412,  418,  e;o2. 

Start  ohne  fremde  Hilfe  iqq. 

Start  zum  deutschen  Rundflug  330,  526. 

Starterlcichterungen  iqq. 

Start-  und  I  andungspreis  beim  dtschn. 

Hundflug  529. 
Startschiene  i68. 
Startvorrichtnng  448. 
Station,    aerologische   des  Frankfurter 

phi-sikalischen  Vereins  392. 
Statistik  der  Erfindungen  434- 
Stauscheiben  353. 
Stefien        ^26^  ^^h.  ÜL 
Steigung  356. 

Steigung  des  Propellers  221 . 
Stein,  Leutn.  ^64- 
Steinbeck  s^o,  559. 
Stelling,  Oberleutnant  61.  hz. 
Stendal  49s. 

Stephan-I.uftschiffhalle  2i;9. 
Sterling  (,47. 

Steuer,  schicfstehende  187. 
Steueranonlnungen  S6. 
Steuerbewegungen,  Kombination  der  3  j;4. 
Steuerflächen  349. 
Steuerhebel  Breguet  24^ 
—  Dcppcrdussin  74. 
Steuerhebel,  «loppelte  s86. 
Steuerhebel,  herabhängender  13;. 
Steuerorgane,  Festhalten  der  83. 
Steuerung  8£. 

Steuerung.  Instrumente  für  410- 
Steuervorrichtung  für  Drachenflieger  432. 
Steuervorrichtung  für  Luftschiffe  452. 
Stickstoff  284. 

Stickstoff,  Gewinnung  von  286. 
Stickstoff  im  Wassergas  283. 
Stielschuh  ^ 

Stillstand  im  Gleitfluge  561. 
Stinkbomben  327. 

Stirnwiderstand  des  Wasserkühlers  iq^. 

Stockholm  ;  1  s. 

Stoff  für  Ballone  44  ^ 

Stoffbahnen  443. 

Stoffwand  443. 

Stohanzl  590. 

StoÜstange  448. 

Strache  28^ 

Strack-F.indecker  1 34. 

Strark-Afotor  1 1,4. 

Strafgelder-Preis  486.  48S.  49 ^ 

Straühurg  ^02.  st'4.  5<>5.  ;6;.  567,  !;72. 

Streukegel  u  ^.  U7- 

Stricffler.  Heinr.  4  \c). 


Strom fäden  344,  364.  374- 
Stromluuen  374. 

Stromlinienbilder  von  Ahlborn  378. 
Strömung  345. 
Strömuugbbild  344. 
Strömungsenergie  343- 
Strömungskriif tc  343. 
Strömuugswiderstände  343. 
Stundenrekord  49Q- 
Stundenrekord  für  Passagierflüge  4QO- 
Sturmvogel  12q.  130. 
Stuttgart  £56,  izJii  sSo. 
Stuttgarter  Flugsport- Klub  503. 
Substanz,  radioalrtive  432. 
Suchard  2^ 
Sumter  483. 
Sund  502. 

Süring,  Prof,  Dr.  580. 

Suvelack  558.  s6o. 

Sylphe  rj^  1^ 

Syndikat  für  die  Fabrikation  militärischer 

Flugzeuge  4^4- 
Syracouse  554. 
Szekely  i;46.  ^sz,  ^^i- 

Tabuteau  i  ■;4.  1  >6.  160,  4"^,  47^,  478. 

480.  481.  495-  SiZi        542i  iAh  54^ 

551-  ifSi 
Tachometer  629. 
Taddeoli  515,  519,  U"?. 
Takelung  241. 
Tarron  S64.  s6;.  !:84.  S86. 
Taschenkompaß  426. 
Tatin-Paulhan- Eindecker  123.  1^5. 
Taube  1 26.  1  27. 
Teddington-Meddlesex  359. 
Tegel  b.  Berlin  284,  Tafel  XX. 
Telefunken- Apparat  242. 
Tclegraphenleitung  t,6g. 
Telegraph ie  437- 

Telegraphie.  drahtlose  242.  '>8r:,  ^92. 
Tele-Objektiv  585. 
Tellier  93- 

Temiscannant-See  S73. 
Temperatur  des  ßallongases  244. 
Le  Temps  37. 

Teneriffa-Observatorium  394. 
Terrain-Markierung  416. 
Tctard  j;37. 

Thden  162,  49^  42Zi  i^it  iü^  Si^  ilh 

i£9.  ii<L  SIL  ilL  SS8. 
Themse  söo. 

Theorie,    hydrotlynamische    des  Flug- 
problems 397- 
Theorie  der  I,uftschraul>en  12£l 
Thomann  q±. 
Thomas- Verfahren  468. 
Thomson  ^(H). 
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V.  Thüna,  Leutnant  gcjo.  ;oi .  >o7,  i;49,'s^8. 

Thüringer  Wald  544. 

Tiber- Kundflug  t;66. 

Tiefe  <Jer  Flügel  83. 

Tissandier  6c)3. 

Todesopfer 

Toledo  5  >4. 

Tor  fiir  Luftschiffhallcn  2>4. 
Toren!«  50. 
Torflüpel  2$.\. 

Torpe<lo  46<^.  461 .  46 464,  595. 
Torpetloachse  464. 
de  la  Torrc  >64. 
Touche  ä  Tout-I'reis  486. 
Toulon  482. 
Toulouse  48Q.  493. 
Tonrenzähler  6^9. 
Touringklub  ^,74. 
Tournai  ;  1 . 
Ton  rs  UKf. 

Toussus  le  Noble  s  t,2. 
Tragdecks,  staffeiförmige  1  ;4. 
Trägerkiel  4  ^  1 . 
Tragfläche  mit  Schlitzen  447. 
Tragflächen,  pendelnd  aufgehängte  444. 
Tragflächen.  stafiHförmife  8^1^ 
Tragflächen,  Zusammenklappen  der  ^6.'. 
Tragflächenwinkel  ^ 
Trägheitsmonient  3  ^o. 
Tragkörper  44  y 
Tragkörper  für  F'rallschiffe  444. 
Tragschraube  ^S4- 
Train  S'^>8,  509.  ;  yX.  :;4i,  i;fKi. 
Train-Hindecker  1      u.  Tafel  XIII. 
Tramm,  Otto  4>6. 
Transa  Ihm  fische  Klugexpedition  ^  y 
Transportau toniobilc  3 1 7. 
Transportfähjgkeit.    leichte,    der  Flug- 
zeuge ;86. 
Transportkorb  2o<>. 

Tiapez-.-\uf hängung  des  Fesselballons  247. 
Treibladung  4^>  y 
Treibspiegel  46  y 
Treitschke  ;.'Q    53  y 

Trennungsapparat  l>ei  Wasserstoffanlage 

TrennunRSschichten  ^>r. 
Treplin  494. 
Treptow  ^46. 
Tretarre  •;84. 
Tribünen  ^  ^u. 

Triebwerke,  aeronautische  ;97. 
Triest  ;  sg.  ^^o. 
Trimbach  505 . 
Trinks-Zweidecker  1 6-. 

1  ripohs  (mh, 

Troiknor  ;g4. 
Tr(JUviHe 


Troves  ;  1 


Truchon  •;66, 

Truppenübungen   mit   Flugzeugen    ;8  ^. 

584. 
Tunis  490. 
Turbine  1 87. 

Turbinenpropellcr  von  Coanda  22$,  226. 
Turin  ;  16.  ; iq,  ^4f^.  > ;8,  S70.  s8o. 
Turiner  FlueA^-ettbewerb  472. 
Tyck  !;49.  1. 
Typ  XI  jbis  (Eindecker)  ^ 
Typ  Circuit  de  l'Est  (Bleriot- Eindecker) 
91- 

Typ  La  Manche  (Bleriot -Eindecker)  9t. 
Tyi>c   London-Manchester  (Zweidecker) 

I  ype  Militaire  (Eindecker)  qj. 

Type  Paris -Bordeaux  (Zweidecker)  1  u. 

Oberdruck  y/).  44 

Überfliegen  von  Feslungen  a7^.  ^yx>- 

Überharzflug  >  ^2. 

Überhöhung  des  Gegners  }2:.  • 

übeilandflug  415. 

Überlamlflug  nach  Australien  d88. 

Überlandflug   Camj)   de    Columbia  — 

Chateau  Morro  49 ^. 
Üfl)erlandflug.  dänischer  >49>  v>0- 
f^berlandP.ug  mit  ^  Fluggästen  498. 
t"^btrlandflug,  militärischer  !;89. 
Überlandflug,  neumärkischer  s S4- 
Überlandflug,  schwäbischer  s  ^f^- 
Überland flugprels  Ol. 
t^berlandflugrekorde  497,  >  »9. 
Überland flugrekord.  dänischer  ^02. 
Überlandflugrekord,  russischer  47;. 
Überlandflugwettl>ewerb.  österr.  y^z. 


Überschlagen  des  Flugapparates  8<j. 

ü  bersceflug-Entfernunesrekord  486. 

Überseeflugrekord  400- 

Überwachung  <les  Verkehis  mit  Luft- 
fahrzeugen q9t). 

Überwachungsdienst  für  Böen  und  Ge- 
witter 392. 

Überwachungsflüge  an  der  Grenze  i,()2. 

Überwerfen  2  U- 

Udine  ';4.^. 

Ullstein  ^22. 

rim  ^  i;6.  y;-. 

V.  ümlauff  >(X).  ;4C'.  ^,42,  <^i,2.  ;  ;9.  ;q(>. 
ünilaufmotor  19  ^. 
ümlenk  Vorrichtungen 
l'nfälle  mi  Flugwesen 
Unfälle,    tötllithe.    I9<i8— ign 

XXVU. 
..l'niteti  States"  (Ballon)  57  y 


i8z. 


lalwlle 


;  ünivf^rsitäten,  Deutsche,  wit  Lehrstühlen 
für  Luftfahrt  usw.  lo: 


tLl. 
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I'nivcrsität  Moskau  .^7;. 
l'niversität  Paris  .^69. 
Unruhen,  tnexikan.  592. 
rnstetigkeitsflächen  .H.^ 
l'ntergurte  260. 

T'nterseehoote  463.  595.  ^97- 

Untersuchung  von  Ballongasen  307. 

l'ntersuchungen.  hydro<lynamische  ^(\.\. 

Untersuchungen  am  Stand  .^ss- 

Urban  =;7j>. 

Utoschkin  542. 

l'trecht  -iyj,  5.^7.  v^9.  ^4». 

Valentine  ^,^7,  S^9.  j;4"f  547-  S<^<>- 
,,\"alkyric-Hindeckcr"  {44.  i4^n  14"- 

\'allon  =;uo,  s^S- 

Vanadiun»  468. 

Variationsaufgabe 

Variometer  426. 

Varsin  ^84. 

Vasseur  ■;  g  1 . 

de  la  Vaulx  t;A<),  (•a)2. 

Vcchines  ;7f>. 

Vedovelli- Räder  lOJ. 

Vedrines  ^S^  4X^).  40 ^  4^7,  ^<^>,  >t>>^.  ^OQ, 
';io.  ^  1 1 .  =;  ^7.  ;  ^9.  54'  •  >47, 
550.  ^^2.         SS>.  ^''t^  >f>i .  >H7. 

\'eeh  ü  H.  Tafel  V. 

Venedig  ';';8.  t,$g,  s^x>. 

\"entile,  automatische  ip;. 

Ventile.  Ballon-  2\i ,  2}}. 

N'enluri-Rohr  ^91^,  32^2  u.  Tafel  XXV. 

Veränderungen  an  wohlerprohten  Ap- 
paraten 56;. 

Verankerung  4  ^q. 

Veranstaltungen   1912,  ;;7i . 

^'erband  der  Flugzeug- Industriellen  495. 

Verband  auf  parlamentarischer  CJrnnd- 
lage  6ul. 

Verbandswettfahrten  ;7  ^ 

Wrbindungsbolzen  ans  gewundenem 
Stahldraht  2^ 

Verbindungsgeriist  z_L 

\'erl>rauch  von  Wassorstoft      i  . 

Verbrennung  -'94- 

Verbrennung,  träge  i9'- 

Verbrennungsuiaschinen  V)S 

Verbrennungstod  $67. 

Verden  4<J'>.  589. 

Verdun  ; > .  s8^. 

\'ereeniging  voor  Luchtvaart,  Neder- 
landsche  6c>2. 

Verem.  Berliner,  für  Luftschiffahrt  s77- 

Verein  deutscher  Flugtechniker  ^22.  ; ;^■ 

57-'- 

\'erein  deutsch.  Motorfahrzeug-Industriel- 
ler     I  ■  "2. 


■  Verein  für  Luftschiffahrt,  Oberj>chwäbi- 

scher  >  >6. 
Verein    der  Motorfahrzeugindustricllen 

Verein  für  Motor-Luftfahrt  L  <l.  Nord- 
I     mark  s,72. 

\  Verein.  Ostpreuß.,  für  Luftfahrt  ^72. 

■  Verein,  Sachs.,  für  Luftschiffahrt  57=;. 

bo6. 

N'ereinigte  Staaten.  Durchquerung  <ler 

Vereinigte  Staaten,  Flug  durch  die  s  s8. 
I  Vereinigte  Staaten.  Luftschiffe  in  den 

Vereinigung,  mitteldeutsche,  des  dtschn. 

Luftfahrerverbandes  öoX. 
Vereinigungen,  flugtechnische  6 \ o. 
Vereinswesen  6t)  1 . 

Verfahren,  clektrolytisches,  zur  Cias- 
crzcugung  2H  i .  2S2. 

Verflüssigung  der  Luft  284. 

Vergaser  642. 
j  Vergiiser,  automatLsche  19-. 
!  Vergaser  ohne  Schwimmer  19H. 
:  Vergasermaschinen  197. 

Vergaser-Stör\ingen  197. 

Vergasung  197- 

Verrept  ;oS,  ;  ^7,  ;  yS,  ^4<^'■ 

Versailles  >64. 

Verschalung,  innere  2ßLL 

Verschlußkappe  46>.  466. 

Verschlulikopf  4;^. 

Versicherungen  642. 
;  Verständigung  nach  tlem  Flugzeug  mit 

Funkentelegraphie  <34. 
I  Versuche,  aerodynamische  ^97. 
!  Versuche  mit  Bleriot-Eindecker  ^9>. 
I  Versuche  mit  Prallballonen  in  ruhendem 
Wasser  ;-4. 

Versuchs-  u.  Prüfungsanstalten,  Zusam- 
menstellung der  ^90- 
:  Versuchseinrichtung.     fliegende,  Tafel 
i  XXV. 

Versuchslaboratorien,  Zu.sammenstellung 
j  V8i. 

Versuchsstand,  fliegender  ^9=;. 
Vertikal- Doppel- Anemometer  42Ö.  4.'7. 
N'ertikalstützen,  Bruch  der  ';(>2. 
Verwinden  von  Schlagflügeln  448. 
Verwindungssinn  U4- 
Verwintlungsvorrichtungeu  4^7- 
Verzögerungssatz  ^  1  7. 
V-Form  8^ 

Vickcrs.  Sohn  &  Maxim  40^  2II1  3 '  /  ■ 
^2o.  ;64.  36;.  ^99.  Tafel  IX. 

\"idart  11:.  4^8,  ;  16.  ^  1 7,  ;  ^7,  >.^x.  539. 
;4(  '.   s4 '  ■  ^^o. 

Viersitzer  von  BKriot  1 4< ».  142. 
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Villacoublay  5682  SMi 
VUlardt  5  yo. 

„Ville  de  Bruxelles"  (Luftschiff)  ^2. 
,,Ville  de  Lucerne"  62i 
Viüemarie  57 y 
Villeneuve  519. 
„ViUe  d'Orleans"  12I1 
Vincenca  2I1 

Vincennes  497,  5 '9.  ^3^,  537^  543- 

Vinet-Eindecker  133. 

Viry  y  I  ü  • 

V'iterbo  siQ- 

Vittoria  511. 

Vival  di  Pasqua  sqq. 

V'UÜCU-Flugzeug  147- 

Vogelflügel  345. 

VogelflügeUormen  83. 

Vogelperspektive       ,  4 1  J. 

\*oghera  s66. 

Vogt  iZi,  121l  il^ 

Voisin  1 54,  1  SS.  1 7".  188.  ^;».  sS".  s88 

u.  Tafel  XIX. 
Voisin  Fr^res  1  s8. 
Voisin-Wasserzweidecker  s  so. 
Voisin-Zweidecker  1 5 1 .  1  S^  u-  lafel  XIV. 
Voisin-Zweidecker  mit  Maschinengewehr 

Uli 

VoUmoeller  129,  s  1  s,  520.  SJi ,  522,  n2 y 
S26.  $27,  530,  531 .  j;32.  S33.  S34.  S54. 
557- 

vol  reniorque  227. 
Vorkühler  28s. 

Vornüberkippen  der  Flugzeuge  8q. 
Vorprüfung  der  Patente  434. 
Vorreiter.  Ansbert  ^99. 
Vorrichtung  zum  F-in-  u.  Ausbringen  von 

Luftschiffen  2 je. 
\'orschriften  über  Luftschiffahrt  u.  Fluc- 

wesen  !;99- 
\*orsrhwimm',T  198. 
Voü  S66. 


Waffe,  vierte  (xx>. 
Waffen  4S4- 

Waffen  zur  Bekämpfung  von  Luftfahr- 
zeugen 31t. 

Waffen,  artilleristische  und  infanterisli- 
sche  311. 

Wage  j82i  3.S9. 

Wage  für  Alodelle  367. 

Wagen  mit  auf  -  und  abklappbaien  Seiten- 
wän<len  4SI. 

Wagener,  Prof.  S98. 

Wagner.  Dr.  Ru<l.  4  3(1. 

Wahren  s  14. 

Wallace  (k»2. 

Wände,  vertikale  151. 


Wankmnller,  Romeo  450,  453. 
Wanz,  Fr,  468. 

Warchalowski  478.  497.  ^01,  s jf'- 
Ward,  James  483,  ss8. 
Wärmeleitung  der  Luft  196,  244- 
Warnungs^Jicnst  für  Luftfahrer  242. 
Warnungssignale  418. 
Warschau  S74- 
Waschen  des  Gases  29» . 
Washington  S48. 
Wasseralischeider  3<^6. 
Wasserdampf.    Zersetzung    von,  durch 
Eisen 

Wasserdreitlecker  von  Curtiss  iQ2. 
Wasser- Eindecker  von  iL  Fahre  14O.1  SO- 
Wasserfhif^inaschine  489. 
Wasserflugzeug  90^  592.  SQS.  S9^n  S99- 
Wasserflugzeug  von  Curtiss  1 70.  192. 
Wassergas  383. 
Wassergaserzeuger  284. 
Wassergasverfahren  von  Caro  2S3. 

—  von  Frank  283. 

—  von  Linde  28  \. 

Wasserkühler,  Stirnwiderstand  des  19^^. 
Wasserlaudung  43-;.  S63. 
Wassermann,  Berth.  443- 
Wasserstoff  281.  284. 
Was.serstoff.  elektrolytischer  2fii. 
Wasserstoff,  flüssiger  302,  3(13. 
Wasserstoff,  komprimierter  2?<  1. 
\\' assers  t  of  f  -  A  k  t  i  en  -Gesellschaf  t ,  i  n  t  er  • 

nationale  282.  290.  467. 
Wasserstoff- Anlagen  28  \  ,  28s,  2ÄfL 
Wasserstof  f  anläge,  stationäre,nachSystem 

Linde-Frank-Caro  285. 
Wasserstoff-Erzeuger,  fahrbarer  29  v 
Wasserstofferzeuger      ( Firmennachweis ) 

642. 

Wasserstoff- Erzeugung,  Kosten  der  299- 
Wasserstoff-Fabriken,  252,  2S4.  309,  3i<^>- 
Wasserstoffabrik.  Sj-stcm  Schnüdt  273. 
Wasserstoff  gas,  Erzeugung  von  467. 
Wasserstoff  gas.  verdichtetes  303. 
Wasserstoffgewinnung  aus  Eisen 
Wasserstoffgewinnung,  hüttcnmänn. Ver- 
fahren 4^8. 
Wasserstoff- Kompressionsanlage  303,  304- 
Wasserstoff- Kompressor  302. 
Wasserstof fstahlf huschen  26;;. 
Wasserzweidecker  188.  s86. 
Wassilijew,  Alexcjewitsch  47s,  S42. 
Weber,  I*rol.  398. 
v.  Webeser,  Oberleutnant  64. 
Wechselwirkung  der  Zylinder  197. 
Wedel.  Graf  joc. 
Weil  ssfe.  SS7. 
Weimar  496.  4QT- 
Weißenbaoh  ;  14. 
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Weißenburg  $04,  505. 

Weissinp  5  So. 

Weisswange,  Dr.  603. 

Wftitfahrt  mit  Freiballonen  s8o. 

Wellman  48. 

Wellner,  Hofrat  34  s. 

Weltdauer-  und  Wcltputfernungsrekord 

555- 

Weltentfernungsrekord  478. 
Welt-Höhenrekord  $46. 
Welthöhenrckord  für  Passagierflüge  550. 
Weltrekorde  für  Ballone  s8o. 
Weltrekord  für  den  5-Personenflug  47'- 
Weltrekord  von  Graf  de  la  Vaulx  f;8o. 
Weltrekord  für  Passagierfhigdauer  554. 
Weltrekordzeiten  478. 
Wendlingen  q  ^6. 

Wendungsmanöver,  ungeschickte  ;<>7. 
Werften  für  Luftschiffe  371. 
Werkzeuge  643. 
Werkzeugmaschinen  643. 
Werner,  Herm.  462. 
Werner  &  Pfleiderer  167. 
Werners  Industrie  Company  4S8. 
Werntgen  501.  so*?,  'i^^. 
Wertheim  SSQ. 

Wettbewerb  für  feuersichere  Flugmaschi- 
nen t,7  2. 

Wettbewerb  des  französ.  Kriegsministeri- 
ums 1 77.  184. 
Wettbewerb  für  Luftschrauben  390. 
Wettliewerb,  militärischer  so6- 
Wetterfahne  von  Rothgiesser  334.  vi6. 
Wetterkarte  61  y 
Wetterlage  613. 

Wettflug  Paris- Ron»,  Übersicht  si8. 
Weymann  a7^.  483.  48s.  So^-  SQQ.  S 16, 
ILZ-  iiS,  5^  S47.  ■;48.';87. 

Wh  LS  table  47c. 

White,  Graham  161 .  470,  471,  47S.  4Q4. 
545- 

Widerstand  von  Drähten  und  Seilen  361. 
Witlerstandsfläche  348. 
Widerstandskoeffizienten  346.  361 . 
Widerstandsmessung  mittels  Wage  ^80. 
Widerstandsmessungen  ^67. 
W'iderstandsversuche    von    Platten  im 

fließenden  Wjusser  378. 
Widmer  559.  sfao. 
Wictler Vergasung  303. 

Wien  421.  iAii  SZl-  Uli  59*^- 

Wiencziers  1 14.  1 16.  473.  404.  513,  514, 

^2o^  iili  £28^  Uli  UIl  iM, 
Wiener,  Otto  231. 

Wiener- Neustadt  471.  473.  ^ao,  soi,  >40, 

>42,  SSO.  SS3,  SS3.  S;q.  S70.  522. 
Wieringen  S74. 
Wiesenbach  552. 


Wijnmalen  S3^.  >4'- 
Williams  349. 
V.  Willisch  9<>. 
Willows  ^ 

Wind,  Angriffsflächen  für  den  43  S- 
Wind  von  iß  Seknndenmetern  49'^- 
Wind,   Vorrücken   gegen  auf.stetgenden 

238. 

Winddruck  2S3. 
Winde,  elektrische  393. 
Winde,  elektrische  für  Fesselballone  24S, 
246. 

Windenhalle,  drehbare  392. 
Windenhaus  391. 
Windhpff- Kühler  LIL 
Windkanal  3^9.  380,  381.  386. 
Windkräfte,  horizontale  26«;. 
Windrad  4-7.  44o. 
Windstrudel  ;f>6. 
Winkeldifferenz  350. 
Winkelneigungen  353- 
Winkel-Profile 
Winter,  Paul  Josef  4^4- 
Wirbel  344. 
Wirbel büd er  ^64. 
Wirbelfäden  343,  344- 
Wirheischichten  3S7. 
Wirkung,  gyroskopLsche  19^- 
Wirkung,  katalytische  468. 
Wirknnpsgiad  der  Propeller  221 ,  3S6. 
Wissenschaft  343- 
Witt.  Dr.  Otto  N.  400, 
Witte  154^  £18, 
Wittenl>erg  544. 
Wittenstein,  Dr. 

£28,  £29. 

£5£^  ££8, 
Wittenstein-Eindecker  1 33.  i3S- 
Witterstätter  ^03.  504.  So6. 
Witterungsverhältnisse  3Q»- 
Wodan -Motor  209,  2  t  2. 
Wölbung  der  Flächen  Sj. 
Wölbung  der  Flügel  34 S- 
Wölbungspfeil  34 S. 
Wölbungssehne  34s. 

Wolken-  oder  Nebelgrenze,  .\nzeigen  der 

43«. 
Worms  490. 

Wright,  Orville  228.  230,  s6i. 
Wright.  Wilbur  590. 

Wright,  Gebrüder  160.  168.  228.  347,  ^48. 

353.  5^^i,  570- 

Wright.  Jane  s^7- 
Wrißhl,  Katherina  473. 
Wright- Ad  Astra  Zweideckcr  Tafel  XVIT. 
Wright -Motor  169,  I94- 
1  Wrigbt-Patcnte  168,  429- 
Wright -Zweidecker  Tafel  XVII. 


422.  ili^  ilii  Ü^L 
S30.  S31.  Iii.  £i4i  tili 
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Wurfgeschosse  325.  464. 

Wurfpreis  beim  dtschn.  Rundflug  529. 

Wusterh:iiiaen  547. 

Wynmalen  47O,  483. 
Wyss  545. 

Yorkshire  573. 

,:L  I"  Luftwbiff  3. 
..Z  II"  3. 
»Z  III*'  3. 
Zachorow  471,  475. 

Zahm  ;;46. 

Zahnräder  644. 

Zanoniammen  3>^ 

Zarskojt-  Srlo  ^'''J- 

Zeichen,  optische  für  Luftschiffe  450. 

Zeichen,  trigonometrische  419. 

Zeise  223,  224. 

,,Zeit*',  Preis  der,  540,  542. 

Zeitschrift  für  Flugtechnik  und  Motor- 
luftschiffahrt 399,  4i'V 

Zeitschriften,  deutsc  he  (ur  Luftfahrt  usw., 
siehe  besonderem  X'erzcichnis   S.  399. 

—  Ausland  401. 

Zeitung,  Berliner  am  Mittag  522,  |;42. 
Zeitzünder  455,  462. 
Zelluloid  459. 
Zelhdo  e-Fster  83. 
Zens-Km<lecker  137,  138. 
Zentriftigalkraft  223. 
Zentrifugalwirkung  195. 
Zeppelin.  Gral  556, 
Zepi>elinexpedilion,  arlctische  243. 
Zoppelin-I-uftscliiffe  2,  6.  8. 
Zeppelinsche  Patente  429. 
Zerlegbarlceit,  leichte,  der  Flugzeuge  178. 
Zerreißen  des  Ftopellers  durch  die  Zentri< 

iugalkraft  222. 
Zersetzung    von    Wasserdampf  durch 

Kisen  282. 
Zersetzungstemperatur  4(k>. 
Zerstörung  von  LuftballonhüUen  457. 
Zeugnis  des  Prüfers  616. 
Zencnissc  3. 

Zeugnisse,  im  Ausl.ind  erworlien  bi.j. 
Zinkäthyl  454,  46«;. 

Zodiac  35. 

„Zodiac  III"  <)8  u.  lalel  VU. 
„Zodiac  Vin  u.  IX'%  48. 

Zodtnr  Cesellschaft  160,  179,  180, 
Zodiac- Werke  07. 


Zodiac -Zweidecker  159.  181,  182  u.  lafel 
XIX. 

Zollenkopf.  VVilh.  439. 

Zs^lyi-Kimieeker  131. 

Zubehörteile  für  Luftfahrzeuge  Ü44. 

Zubeh^irteile  für  Motoren  645. 

Zugbeanspruchung  260, 

Zugkraft  des  Propellers  223. 

Zugkraft  am  Stande  225. 

Ziigpropellcr  356. 

Zugstralien 

Zuideisee  $74. 

Zündapparate  645. 

Zünder  456,  467. 

Zündfähigkeit  der  Ladung  197. 

Zündge«M:h<>IJ  457. 

Zündkerzen  r.46. 

ZündpHlen  316.  462,  465. 

Z'indringe  462. 

Zündröhre  4^><). 

Zündstrahl  467. 

Zündung  199.  462. 

Zündunc,  Abstellen  der  566. 

Zürich  574,  575. 

Zmückschfagen  hei  Der  Abgase  198. 

Zusammen»ietrinis.;  des  Naturgases  301. 
Zusammensetzung  des  Wassergases  283. 
Ziisatzgewichte  430. 
Zusatzströninnc:  344. 
Zuvcrlässigkeitsflug  am  Oberrhein  129. 

S03,  $06.  $88. 
Ztivrrlässipkeitsflug,  sAddeutacher  572. 
Zwawka  581». 

Zweidecker  151  u.  Tabelle  Xllt. 

Zweidecker  besonderer  n.iiiart  188. 
Zweidecker,  Flügel  hmterm  Propeller  151. 
Zweidecker.  Flügel  vordem  Propeller  175. 
Zweidecker,  schwanzlose  188. 
Zwetschraubenantrieb  169. 
Zweitaktmotor  von  Elbridge  220. 
Zwoizyliiulermotor  von  Nienport  122. 
Zwtschenkühler  3^16. 
Zwischenlandung  614. 
Zwischenluft<chicht  309. 
Zyankaliun»  29^^. 
Zylinder,  hangende  13-^. 
Zylinder,  l.uftreibiing  der  kreisenden  iq'>. 
Zylinder,  Schwungkraft  der  kreisendeu 
196. 

Zylitider>Kdning'Flngmotor  2ü6. 

Zylinderschwungmaße  197. 
Zylinderzahlen,  hohe  197. 
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Anzeigen. 
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Wir  haben  den 


13,  Parse  val 

im  Bau! 
unstarr,  zerlegbar,  leicht  trans- 
portabel, betriebssicher,  schnell 

Goldene  Medaille:  Buenos  Aires  1910 
Grand  Prix:  Turin  191 1 


Luftfahrzeug-Gesellschaft  m.  b.  H. 

Berlin  W.  62 


Deutsches 

RIGHT- 

Flugzeug 
NeueKonstruktion 

Unübertroffen  stumsicher 


FlugmaschineWright,  Q.m.b.  H. 

Berlin  W.,  Kleiststr.  8 


(9) 
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App^'*ate,  Gegenstände,  Zubehör- 
teile für  Luftschiffe,  Flugzeuge  usw. 

nach  Zeichnungen  und  Modellen  fabriziert  in  Prüzisions» 
ausf&hrung  au«  Aluminium,  Stahl,  Elsen,  Messing  usw. 

ERICH  KÄPPLER,  Zittau  i.  Sa.  STSI 


r 


Wasserstoff -Generatoren 

zur  Erzeugung  reinsten  Wasserstoffes  aus  Slllclum  auf  ein- 
fachstem, belriebssichersfen  Wege  bei  niedrigsten  Rnlage- 
l^osten.  Besonders  wirtschaftlich  bei  nur  zeitweiligem  Bedarf, 
Spezialitit  transportable  Anlaxen. 

Elektmitäts-Aktieagesellschaft  vormals  Schucker t  &  Co., 

NOrnberg  «o 


(iesellschaft  Stephansdach 
Düsseldorf  ^^/9 

liefert 

Luftschiffhallen 
Fliegerschuppen 

Dachkonstruktionen  für 
Werkstätten  und  Bauten  jeder  Art 
und  Qrößefür  die  gesamte  Industrie 
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Die  Grade-Schwalbe 

leicht  —  elegant  —  betriebssicher  —  stabil  erfolgreich 


Vertreten  in 
allen  Kultur- 
staaten 


Vertreten  In 
allen  Kultur- 
staaten 


Auf  dem  Grade-Flieger  sind  V4  aller  deutschen 

Piloten  ausgebildet 

Hans  Grade  Flieger -Werke  Bork  bei  Berlin 


3E 


Registrier-.  Luftdruck-.  Feuchtig- 
keits  jemperatur  U.Windmesser 

einzeln,  kombiniert  in  Aluminium  sehr 
leicht,  sowie  Höhenmesser  aller  Art 
fertigt  in  la.  Präzisions  Mechanik 

Wilhelm  Lambrecht,  Göttingen 

Drucksache  Nr.  64  gratis  und  franko 

Goldene  Medaille:  (lo^ 
Intern.  Hyijiene-Ausstellung  Dresden  1911 


FLUGFELD  MARS 

Bahnhof  BORK  bei  Berlin 
Das  Eldorado  für  FLUGZEUGFABRIKEN 

FLUGSCHULEN  -  FLUGSCHÜLER 

Jetzt  bedeutend  venrrSßert  (14) 
Etwa  '  4  aUer  deutschen  Piloten  sind  auf  dem  Flugfeld  Mars  ausgebildet! 

Alles  Nä'icreüber  Schuppenverniietung,FIugunterricht,FabrikterraIns  etc.  von  der 

Geschäftsstelle:  Berlin  W.30,  Martin-Luther-Str.  91 
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UJ.H.KUHL.  Berlin  5.U;.,  ?S« 

Spezial-Badihandl.  a.  Rntiquariat  f Qr  Reronautisdie  Literatur 

6roges  Lager  uon  BOAtm  and  ZfÜMlirifliii  In  ollcfi  Spradwn 

KRTRLOee:  flffronautlsdit  BIbIfoarophle  I  1670—1895  mk.  2.50. II  IMS— 190Z 
mk.  — 50.  -  UERLHB:  Buttensteöt,  Flugprlnzlp,  3.  Auflage  1910,  (Tlk.  3.50, 
gebunden  (Dk.  4.50.  Heyen,  Oos  Luftschiff  ohne  Ballon  fnk.  2.— .  -  ZEIT- 
5  m  Rl  FT  Ott  Dfiilidicii  wnhn  zur  Förderanfl  dir  Luftsdilftalirt.  lahrgong  lU- X 
188S-1891  (ttalt  a  lobrgang  (Dk.  12.—  A  IDk.  9.—) 


TACHOMETER 

für  stdtioncire  Maschinen,  Motorboote,  Sdinittgesdiwindig- 
keitsmesser,  Hdnd-Tddiometer,  Geschwindigkeitsmesser  für 
Automobile  und  Lokomotiven 

DEUTA -WERKE,  vorm.  Deutsche  Tdchometerwerke 
C.  m.  b.  H,,  BERLIN  SO.  339,  OranienstraOe  25  m 

MOlOKMKMÖEi 


2 


Unentbehrlich 

fürjede  Flugzeug-Bauanstalt  und  Repa- 
raturwerkstättesind  meine  erstklassigen, 
behördlidi  geprüften  und  genehmigten 

autogenen  Schweisseinrichtungen. 


Auskünfte  imd  Prospekte  kosteilot 

Wwe.  JokSchumacber,  MaBohinenfkbrik 


(1«) 


•  16  gold.  und  silb.  Med. 
S  st  Louis  gold.  Medaille 

;1  Beriln 

1  siib«nM  Sbwlsmttd^ll«. 


i 


Proben  zur  Verfügung 
Vertreter  fesucbt 


Sehr   leicht,  absollt 
starmicber. 

Aufierst  wetterbe- 
sündig.  SeK  25  Jahran 

bewährt.    Export  nadl 
allen  Ländern. 


W«»«erdlchte  Lelnenttotfe  für  Bedachynj, 
feuertlcher  Imprägalert,  in  eilni  Ferbt«, 
vonUglich  in  welier  Farte  für 

Eindeckung  vonLuftschifr-Hallen 

Eingedeckt  Hauplbahnhof  Hainbuiy:  Haupt- 
hdlle  etc.  12000  qm.  Bahnhof  Haidar  l'jsdia 
Konstantinopel.neuesEmpfangsgeb jud.  H  jti 
nover, flpollotheater  Düsseldoii. \ It-Ii-  F.ibrik- 
bauten.  rropenhauser.  zerlegb.  Hijuber  u.Ba- 
rad*cii  Sjureheständig  Imprägn.  auch  für 
lMcnt)ekieldunB  von  Fabriken,  Firbareian, 
KMingarntpInncrelen ,    Woilwltolisrelen  etc. 

Erfinder  und  alieiniger  Fabriltant: 

Weber-Faickenberg  •  Berlin 
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f)0lzbani)röl]r(2n«lDerke 
niutter  &  i~eiber»6öriPtt)KBaben) 

Jjolzbanbröbren  ^^sSr  SÄ: 

mft,  OeoMditsersparnis  Ms  600/^.  In  allen  Profilen,  aud) 
cyllnbrlsdi^  unb  opnikonlsd)  In  rängen  bis  15  m.  —  Dieffadli 
gesctiütit  unb  Patentiert  im  ln>  unb  Ruslanb 

mustcrlager  Berlin        BülooTstrafie  73' 


 J.  F.  LEHMANNS  VBRLAO  IN  MONCHBN.  

Die  Entwicklungsstufen  der  Menschheit 

Biae  Qesellschaftstohre  !■  Oberbliciceo  nod  Gioieldinteilaofea. 
Von  Dr.  P.  Mfiller^Lyar,  MOndien. 

I.  bm4:  Der  Sinn  des  Lebens  und  die  Wissensdiaft. 

Grundlinien  einer  Volksphilosophie. 
Umfang  IV,  290  Seiten,  gr.8*>.  Preis  geh.  Mk.  4.—,  geb.  Mk.  5.— . 

ii.BMd:  Phasen  der  Kultur  u.RichtungslinieodesFortschritts. 

Soziologische  Überblicke. 

ümfan^  XVI,  370  Seiten,  qr.  S^.  Preis  geh.  Mk.  7.—,  geb.  Mk.  8. — . 

III. Band:  Formell  der  Ehe,  der  Familie  u.der  Verwandtschaft. 
Umfang  IV,  94  Selten,  gr.  8*.  Preis  geh.  Mk.1.80,  geb.  Mk.  2.60. 

IV.  Bend:  Die  Faoliüe. 

Umfang  Vlll,  364  Seiten,  gr.  8*.  Preis  geh.  Mk.  5.—,  geb.  Mk.  6,^ 
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3a 

BS 
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In  kurzen  Zwischenräumen  erscheinen  noch  folgende  Bände: 
V.Bd.:  Phasen  der  Liebe.  VI. Bd.:  DerStaat.  VII.Bd.:  Die  Qeschlchte  des  mensch- 
lichen Verstandes.  VIII.  Bd.:  Die  Entwicklung  der  Moral,  des  Rechts  und  der  Kumt. 


Ein  ScUaAbaad  wird  die  acMmten  Riditungslinlen  und  allgemeinen  GesetzmiBii 
kalten  zusammenfuaeak  dr  ' '  '  ~ 


S«   . 
ung  SU  «rtwnnen  sin 


Jeder  Baad  bildet  eia  sdbetiadiges  Oaaies  oad  Ist  eluela  lElaflich. 


Digitlzca  by  Google 


J.F,  LEHMANNS  VERLAG  IN  MÜNCHEN 


Zeitschrift 

fOr  das  gesamte 


Mm-  uud  Spreogstoffwesen 

Revue  g(^neraie  desExplosifs  •  General  rcview  for  Explosives 


Die  Zeittdirifl  erscheint  monatUdi  iwcimal  in 
Nnmineni  vondurcbsdiiiHtlich  20Sdten.  Preis 
In  Deaitdiland  direkt  vom  Verlar,  sowie  bei 
alleti  PoatUftlMtn  und  BucfebaMlIungcn  ganz- 
jibrikb  M.  Mw— ,  direkt  mm  Verlag»  unter 
KrcuzlNUid  las  Ausland  M.  26.—. 


Zasendungen  sind  zu  richten  ffir  die  Redak* 
tion  an  Dr.  Ricliard  Cscales,  MSndien,  Win> 
thirstr.lS^  fftr Bezug.  Anzeigen  und  Beilagen 
an  J.  F.  tlelinamis  Verlag,  München,  Paul 
HcyBe->Slr.  26.  Anzeigen  werden  mit  40  Pf. 
rar  die  4  gespaltene  Petitzeite  beredincL 


RedakUon:  Dr.  lUeHard  KmÜw  Manchen.  Wtnthirstr.  35/3.    7  JahMnil« 
Verbig:  t.  r.  Mi««INI,  Makehen,  Paul  Heyse-Str.  26.      > >  dttliffdli;. 


Die  nadistehenden  in  der  Zeitschrift  für  das  gesamte  Schieß-  und  Sprengstoff- 
wesen erschienenen  Originalartikel  sind  für  Luftfahrerkreise  von  besonderem 

Interesse: 

Ober  die  Berechnuns:  einer  Visiertabelle  zum 
Schießen  auf  Luftballone.  Von  A.  von  Burgsdorff,  || 
Direktor  bei  den  Vereinigten  Köln-Rottweiler  Pulverfabriken. 

Das  Luftschiff  als  Waffe  und  als  Ziel.  Von  Edler  von 

Görbitz  in  Charlottenburg. 

Das  Kriegsluftschiff  als  Waffe.  Von  H.  W.  L.Moede- 
beck,  Oberstleutnant  z.  D. 

Über  das  Beschießen  von  Motorluftschiffen.  Von 

Hauptmann  d.  R.  von  Sutner  in  München. 

Die  Mitnahme  und  Verwendunjr  von  Explosivge- 
schossen und  -Stoffen  in  Luftkrie^^sschiffen  vom 
technischen  und  völkerrechtlichen  Standpunkt 
aus.  Von  C.  von  Kro[,Hi,  liauptmann  a.  D.,  Aeronaut  der 
Motorluftschiff- Studien-üesellschaft  Berlin. 

Besonder:  hcrx  nr /nl  ebcn  sind  die  ausführlichen,  mit  Abbikliingen  versehenen 
Berichte  über  neue  Patente  auf  dem  Gebiete  der  Sciiieß-  und  Sprengstoffe 
einschließlich  Zündmittel,  der  Oesebosse»  der  Tori)edo$  usw.  usw. 

Die  sechs  ersten  Jahr^än^^e  (1906 — 1911)  werden  zu  emlßigtem  Preise  ab- 

irej^c  l  r  ri  und  ■\\,.r  ;ille  sechs  zusammen  zu  Mk.ftO. —  (Stau  Mk«  144.— ), 
eiozelo  zum  Preise  von  je  Alk.  12.—  statt  Mk.24.— . 
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J.  F.  Lehmanns  Verlaof-  in  München 

Wege  und  Qeles^enheiten 


zur 


Ausbildunq-  in  einem  besonderen  Fach,  Erkun- 
dung der  liesten  Bezugsquellen,  Befragung  von 
Sachverb tandigen,  Begutachtung  strittiger  ge- 
werblicher Fragen,  Untersuchung  von  Waren 

weist  das 

Jahrbuch 
ier  technischen  Soniergebiele 

1  Jahrgang  IQH) 
Bearbeitet  von  Dr.  K.  Escales 

Übersteht  über  die  Untcrricht-sci'iirichhmgen  für  die 
einzelnen  technischen  Fächer,  über  Sonderlabüratoiien, 
Versuchs»  und  Untersuchtingsanstalten,  über  Beiräte 

und  Sacli\ '  r  T  uulige,  sowie  über  die  Facli/citschrif- 
ten  und  Fachkalender  des  deutschen  Sprachgebiets 

Preis  in  Leinwand  geb.  M.  6.— 

EliM  bekannte  und  bedeutende  Fabrik  inßerte  sich  Uber  diese«  Jabrtkiieh 

folpendermaRen ; 

,,Wir  glauben  das  Hucti  srii.  i  i  stiiöiifendt  ii  Hcliaiidluiiii  utui  klaren  Ühfri>iclit 
wcf^eri  loiht  oft  lu  benutzen,  iimt  da  das  Diich  i-itu-  Fühlbare  Lückc  ausfüllt,  SO 
moihtcn  auch  wir  uns  erlauben,  Ihner'.  verbindlich  zU  dtBkeili  dlB  Ste  den 
Fabriken  mit  so  trefflichem  Rüsl/eug  an  Hand  gehen.'' 

Unter  den  71  Einzelgebieten  behandeltTjcrsscsses« 

Nr.  33. 

Luftschiffe,  Flu^maschinen» 
Navigation. 

MUEliilcItanev.Oberletttautd.L.  Funk, 
Nr.  64. 

Explosivstoffe»  Waffen. 

Mit  Einleitung  von  Dr.  R.  Etcales. 

Nr.  67. 

Meteorologie  und  Klima* 
toiogie. 


Nr.  15. 

GasbereitunjT,  Kokerei, 
Feuerungsaniagen, 
Brennstoffe. 

Nr.  24. 

Verbrennungskraft- 
maschinen. 

Nr.  30. 

Kraftfahrzeuge 

(Automobile). 
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ANSBERT  VORREITER 

Beratender  Ingenieur  für  Luftfahrt,  Motoren  und  AutomobHvesen 

Tedinisdicr  Sdirifbteller,  Herausgeber  und  Schrift» 
leiterder  ,,Zeitsdirift  für  Flugtedinik  und 
Motorluftsdiiffahrt", 

des , Jahrbuch  der  Luftfahrt"  und 

der  ,3it>liothek  für  Luftsdiifiahrt  und  Flugtedinik". 

Ausarbeitung  von 
Patenten«  Gebraudismustem  und  Warenzeidien. 

Raterteifung  und  Begutaditung 
in  allen  Piatentangefegenheiten. 

Prüfung  u.  Ah  n  ahme  von  Motoren ,  Flugzeugen  usw. 
Gutaditen,  Konstruktions«Zeidinungen. 

Berlin  W.  57  ^^^p^*'"  ^«"^ 

BüIowstraße73^    ^"^^^^  ^^83 


I 


Telegramm  «-Adresse : 
„Flugteduiilc''  Bcdia. 


J.  F.  LEHMANNS  VERLAG  ::  MÜNCHEN 


KUNSTSTOFFE 

Zeitschrift  für  Erzeug'ung  und  Verwendung 

veredelter  oder  chemisch  hergestellter  Stolte 

mit  besonderer  Berücksichtigung  von  Kunstseide  und  anderen  Kunstfasern, 
von  vulkanisiertem,  devulkanisierteni  (w^iedergewonnenem)  und  künstlichem 
Knt'tsrhuk,  Güttarx^rcha  usw.  sowie  Ersritzstoffi  n,  von  Zfühorn  (Zelluloid) 
und  ähnlichen  ZellstofferzeugntsSen,  von  künstlichem  Leder  und  Ledertuchen 
(Linoleum),  von  KmtsÜiWMn,  ICaMiii-&seiigiiisseniisi». 

Büt  Unterattttsung  herTorrAgender  Sondcrfachleute  heravsf^ebeii  tob 

Dr.  BIOHABD  ESCALBS  (München). 

Monatlich  (am  z.  u.  15.)  zwei  Hefte  im  Umfang  von  x6 — 20  Seiten.  Bezugs- 
preis bei  Zusendung  unter  Kreuzband  im  Deutschen  Reich  und  nach  Oester- 
reich-Ungarn jährlich  M.  16. — ,  ins  Ausland  M.  18. — ;  einzelne  Hefte  80  Pfg. 

Diese  neue  Zeitschrift  erfreut  sich  infolge  ihres  gediegenen  wissenschaftlich- tech- 
niscben  Inhaltes  gr60ter  Bdiebtfieit  in  allen  Fadikreism  des  In-  und  Auslandes. 

Man  verlange  Probenununer  kostenlos,  um  sich  roXk  der 
Reichhaltigkeit  und  Vielseitigkeit  des  Inhalts  su  über leugen. 


Druck  von  Oscar  Brandstetter,  Leipzig.  44064. 
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J.    LEHMANNS  VERLAG  IN  MÜNCHEN 


Taschenbuch 

der 

Kriegsflotten 

XIIL  Jahrgang  1912 

Mit  teilweiser  Benfltzung  amtlicher  Quellen 

heransfegeben  von 

B.  Weyer,  Kapltänleutnant  a.  D. 

Mit  925  Schiffsbildern,  Skizzen,  Schattenrissen  und  zwei  farbigen  Tafeln 
Abgeschlossen  Ende  November  1911 

Preis  hübsch  und  handlich  in  Leinwand  gebunden  Mark  5.— 

Ein  unentbehrlicher  Führer 

auf  dem  Gebiete  der  alüiihrltch  fjcwaltiger  werdenden  Rüptiingen  zur  See,' 
weldie  die  Hauptaufmerksainkeit  aller  politisch  Interessierten  je  länger  je 
mehr  in  Ansfmioi  nehmen.  Das  Taschenbuch  ist  ohne  Tendenz.  Darum  m 

es  ebrrixM  in  der  en^^yli^chen  und  fraii/ösi-chen  Marine  in  Gebrauch,  wie 
in  der  mächtig  aufstrebenden  deutschen  Flotte  seit  Jahren  schon  eingebürgert 
und  bei  den  Freunden  der  Rotte  beHebt  ist 

Der  Kommandant  eines  ItalienUchen  Linienschiffet  urteilt  wie  fols^t:  Das  schöne 

Werk  i-t  in  den  itaHcnischcn  fachmännischen  Kreisen  durchwegs  bekannt 
und  wegen  der  Genauigkeit  der  Angaben,  der  Fülle  der  Schiffsbilder  und 
Skizzen,  sowie  des  praktischen  Sinnes  der  Marinenachrichten,  als  sdir  nfite- 
lieber  und  durchaus  verlässlicfaer  Führer  hoch  geschätzt 

Das  Urteil  der  Presse 

Marine-Kundschau:  „unbestritUne  Autorität' ;  Dtsch.  Reichsanz.:  punentbehri. 
Vademekum**:  NationalUb.  Korresp.:  „von  masterhaftar  KSrxe  und er^Spfm- 
der  Vielseitigkeit";  Revue  maritime:  „diff teile  de  meitre  plus  de  renseignements 
utües  dans  un  espace  aussi  restmnt";  Army  and  navy  gaz.:  „very  exceUent 
manual";  Rivista  marittima:  „von  allen  Tasekenbüehem  als  ms  beste  tu  ät' 
zetehttttt^}  Shipping  World :  „the  mosf  reliahlc,  ihe  handlest  ond  pnltlest  of 

naval  Statistical  fuuidbooks". 

Von  alten  Jahrgänsren  sind 

der  3.  Jahrg.  1902,  6.  Jahrg.  1905,  8.  Jahrg.  1907,  9.  Jahrg.  1908,  10.  lahr?.  1909 
zum  emiässigten  Preise  von  je  1  Mark,  der  12.  Jahrg.  1911  für  Mk.2. —  ZU 

beziehen,  solange  der  Vorrat  reicht. 
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14  DAY  USE 

RETURN  TO  DESK  FROM  WHICH  BORROWED 

LOAN  DEPT. 

This  book  is  due  on  the  Ust  date  stamped  below,  or 
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